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TRU alm. del - Bilag 65

0]
f)  referencefarver:
- bla: Pantone Reflex Blue
- gul: Pantone Yellow.
3. HARMONISERET SUPPLERENDE ATTEST

Den harmoniserede supplerende attest indeholder:

9. navn og adresse pd de jernbanevirksomheder, for hvis regning lokomotiv-
foreren har tilladelse til at kere

10.  de kategorier, som attesten galder for

11.  den type rullende materiel, indehaveren har tilladelse til at fremfore
12.  de streekninger, indehaveren har tilladelse til at kere pa
13.  eventuelle supplerende eller begransende pategninger.

4. DATA, DER OPTAGES I DE NATIONALE REGISTRE

a) Data om certifikatet

14.  Data om kontrol med kravene i artikel 8

15. Data om kontrol med kravene i artikel 9

16.  Data om kontrol med kravene i.ar“tikel 10

17.  Data om kontrol med kravene i artikel 11, stk. 1 og 2

18.  Data om periodisk kontrol, jf. artikel 14

b) Data om den harmoniserede supplerende attest

19  Data om jernbanevirksomheden (tilladt rullende materiel, jf. artikel 11, stk. 3,
tilladt trafik, uddannelse i tilknytning til sikkerhedsledelsessystemet)

20 Data om kontrol med kravene i artikel 11, stk. 4: tilladt infrastruktur
(henvisning til infrastrukturregistret, jf. direktiv 96/48/EF og 2001/16/EF, artikel 24)

21 Data om periodisk kontrol, jf. artikel 14
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BILAG 11

Lokomotivfgrerens opgaver
At foretage den foreskrevne kontrol inden afgang, herunder navnlig af keretojets
last- og treekkapacitet.
At medvirke til afprovning af bremsernes effektivitet.

At kere lokomotiver kompetent og sikkert under iagttagelse af signaler,
hastighedsgranser og kereplan.

At anvende og kontrollere det automatisk bremsesystem, togstyringssystemet, og at
iagttage og betjene instrumenterne.

At opdage og lokalisere tekniske fejl og driftsforstyrrelser samt usazdvanlige
tildragelser under rejsen hurtigst muligt og i givet fald at undersege vognene for at
finde skader og mangler, beskytte toget og tilkalde hj®lp udefra.

At athjzlpe mindre forstyrrelser og tage skridt til at iverksatte reparationsarbejder
hvis der opstér mere alvorlige fejl pa keretajerne.

Standse og henstille toget sikkert.
At aflegge rapport om gennemforelsen af en tur mundtligt, skriftligt eller via et edb-

system. Serlig i tilfelde af usedvanlige tildragelser skal der aflegges pracise
rapporter.
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BILAG III
GRUNDLAGGENDE KRAV
1. FORUDSZTNINGER

- Mindst 9 ars skolegang til og med sekundertrinnet fulgt af 2-3 ars uddannelse
inden for de tekniske fag eller som lerling eller inden for handelsfagene.

- alternativ: mindst 12 ars skolegang.

2. MINDSTEINDHOLD AF UNDERS@GELSERNE FOR ANSATTELSE

2.1. Helbredsundersagelser
- generel l&geundersegelse
- undersogelse af sansefunktioner (syn, herelse, farvesans)

- analyse af blod- eller urinprave for at undersege for sukkersyge (diabetes
mellitus) og andre helbredstilstande efter indikation fra den kliniske
undersggelse

- elektrokardiogram i hvile

— test for forbudte stoffer.

2.2, Psykologiske undersoegelser

Formélet med de psykologiske undersogelser er at hjzlpe jernbanevirksomheden med at
ansztte og forvalte personale, som har de kognitive, psykomotoriske, adfeerdsmassige og
personlighedsmassige egenskaber, der gor dem egnede til at udfere deres opgaver uden
risiko.

Ved fastleggelsen af indholdet af den psykologiske undersegelse skal psykologen mindst tage
hensyn til folgende kriterier, som er relevante for dc enkelte sikkerhedsfunktioner:

- kognitive egenskaber: opmerksomhed og koncentration, hukommelse,
opfattelsesevne, deammekraft, kommunikationsevne

- psykomotoriske egenskaber: reaktionshastighed, koordinering af bevagelser

- adfeerds- og personlighedsmaessige egenskaber: folelsesmassig selvkontrol,
adferdsmassig palidelighed, selvstandighed, samvittighedsfuldhed.

Hvis psykologen udelader et af ovennavnte kriterier, skal beslutningen herom begrundes og
dokumenteres.




3. PERIODISKE UNDERS@GELSER EFTER ANSATTELSEN

Bedriftslegen skal udover den i artikel 14, stk. 1, anferte hyppighed, tilretteleegge hyppigere
legeundersoggelser, hvis den ansattes helbredstilstand kraver det.

3.1, Mindsteindhold af de periodiske undersggelser efter anszettelsen

Hvis den ansatte opfylder kriterierne ved undersegelsen forud for anszttelsen, skal de
specialiserede periodiske undersggelser mindst omfatte:

—  generel l&geundersogelse
—  undersogelse af sansefunktioner (syn, harelse, farvesans)

- analyse af blod- eller urinpreve for at undersege for sukkersyge (diabetes
mellitus) og andre helbredstilstande efter indikation fra den kliniske
undersogelse

- test for forbudte stoffer, hvis den kliniske undersegelse indikerer det.

Hvis lokomotivfereren er over 40 ar, kraves der endvidere elektrokardiogram i hvile.

3.2, Kontrol af fysisk egnethed

Den fysiske egnethed kontrolleres regelmassigt og efter arbejdsulykke. Virksomhedens lege
eller legetjeneste kan beslutte at udfere en supplerende legeundersogelse, s®rlig efter en
fravarsperiode pa tredive dage pd grund af sygdom. Arbejdsgiveren kan bede leegen om at
kontrollere lokomotivforerens fysiske egnethed, hvis han har varet nadt til at tage denne ud af
tienesten af sikkerhedsgrunde.

Lokomotivfereren ma pa intet tidspunkt under tjenesten vare pavirket af et stof, der kan
pavirke hans koncentrationsevne, drvagenhed eller adferd.

4. MEDICINSKE KRAV

4.1. Generelle krav

Personalet mé ikke have noget helbredsproblem eller vare under en medicinsk behandling,
der kan forarsage:

—  pludselig bevidstlashed

—  nedsat opmarksomhed eller koncentration
—  pludseligt tab af arbejdsevnen

—  tab af balance eller koordinationsevne

- betydelig begreensning af bevagelsesevnen.
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4.2. Syn
Der stilles folgende krav til synsevnen:

- Synsstyrke pa afstand med eller uden korrektion: 0,8; mindst 0,3 pa det svagest
seende gje.

—  Maksimalverdier for korrigerende linser: langsynethed +5 / naersynethed -8.
Der kan geres undtagelser i exceptionelle tilfelde og efter udtalelse fra en
gjenlaege. Derefter treeffer bedriftsleegen afgerelse.

—  Synsstyrke ved nzrblik og pa mellemlang afstand: tilstreekkelig med eller uden
korrektion.

— Kontaktlinser er tilladt.

—  Normalt farvesyn. Der anvendes en anerkendst test, f.eks. Ishihara, suppleret af
en anden anerkendt test, hvis det kraves.

- Synsfelt: fuldt.

- Syn pa begge egjne: fyldestgorende.
- Binokul®rt syn: fyldestgerende.

—  Kontrastfelsomhed: god.

- Ingen fremadskridende agjensygdom.

- @jenimplantater, keratotomi og keratektomi er kun tilladt, hvis de kontrolleres
arligt eller med en hyppighed som bedriftslegen fastsatter.

4.3. Herelse
Tilstrekkelig horelse bekrefiet ved audiogram, dvs.:

- Herelsen skal vere tilstrekkelig til, at lokomotivfareren kan fare en
telefonsamtale samt here alarmtoner og radiobudskaber.

Folgende vardier skal anses for vejledende:
- Horeneds®ttelsen ma ikke vare storre end 40 dB ved 500 og 1 000 Hz.

- Horenedsattelsen méa ikke veare storre end 45 dB ved 2 000 Hz for det ore,
hvor herelsen ved luftledning er darligst.

4.4, Graviditet

Ved lav tolerance eller patologisk tilstand skal graviditet anses som grund til midlertidig
udelukkelse for lokomotivferere. Bedriftslagen (som ovenfor detineret) skal forvisse sig om,
at lovregler om beskyttelse af gravide ansatte finder anvendelse.
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4.5. Seerlige helbredskrav til lokomotivferere
4.5.1. Syn

- Synsstyrke pa afstand med eller uden korrektion: 1,2; mindst 0,5 pé det svagest
seende gje.

—  Evne til at modsta blending.

—  Farvede kontaktlinser og fotokromatiske glas md ikke benyttes. Linser med
UV-filter ma godt benyttes.

4.5.2.  Horelse og samtale
—  Ingen anomali i det vestibulare sanseapparat.

—  Ingen kroniske talevanskeligheder (jf. nedvendigheden af hgj og klar
udveksling af meddelelser).

- Ingen brug af hereapparat.

4.5.3. Antropometri

Personalets legemsmal skal vere passende for en sikker anvendelse af det rullende materiel.
Der m3 ikke stilles krav om elier gives tilladelse til, at lokomotivfererne betjener s@rlige
typer rullende materiel, hvis deres hgjde, vegt eller andre egenskaber ville medfore risiko.

5. SPROGPROVE

Personale, der er beskaftiget med at kontrollere jernbanetrafikken, skal kunne anvende de
meddelelser og den kommunikationsmetode, der er anfert i TSI'en "driftsforhold”.

Lokomotivferere og andet jembanepersonale, der skal kommunikere med infrastruktur-
forvalteren om sikkerhedskritiske spergsmal skal have sprogfardigheder p& det sprog, der
opgives af den pageldende infrastrukturforvalter. Sprogfardigheden skal give mulighed for
aktiv og effektiv kommunikation i rutinemessige situationer, svigtsituationer og
nedsituationer.
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BILAG IV
FAGLIGE KVALIFIKATIONER

Generelt uddannelsesprogram og undervisningsmetode

INDLEDNING

Kursernes indhold og tilrettelzggelse:

Indledning om jernbanevirksomheden og stillingen, herunder forstehjzlp og
sikkerhed og sundhed pé arbejdspladsen.

Driftsregler og reglement om trafiksikkerhed.

Tekniske systemer (infrastruktur og rullende materiel), idet hovedvagten
legges pa signalerne, bremsesystemet og togstyringssystemet, klargering af tog
med opdagelse af mangler samt reparationer. Afgerelse om lokomotivets
drifisegnethed.

Kommunikation; uddannelse i brug af hgjttalersystemet til orientering af de
rejsende.

Oparbejdelse af kerefaerdigheder: som ledsager hos en erfaren lokomotivferer,
som lokomotivferer under overvagning, pd simulator, som selvstendig forer af
et lokomotiv.

Oparbejdelse af kendskab til streekninger og lokale forhold. Denne del af
uddannelsen kan finde sted efter opndet lokomotivfercrkvalifikation, nér

lokomotivfereren skal gere tjeneste i en bestemt omréde.

Handelser og usadvanlige situationer: héndtering heraf under stress og i
konfliktsituationer.

Bekampelse af brand.

De nedvendige kompetencer falder i tre dele:

den generelle del, som der redegeres nermere for i bilag V
det rullende materiel, som der redegeres naermere for i bilag VI

infrastrukturen, som der redegeres narmere for i bilag VII.

UNDERVISNINGSMETODE

Der kreves en god fordeling mellem teori og praksis, dvs. klasseundervisning og

demonstrationer hhv. arbejdserfaring, kersel med og uden overvagning.



Computerstettet undervisning kan anvendes til individuel indlering af driftsregler,
signalsituationer m.v. Det ma dog sikres, at der anvendes simulatorer af nyeste
generation.

Simulatorer kan vare et nyttigt middel i en effektiv lokomotivfereruddannelse. De
bruges isar til at nedsatte den nedvendige keretid pd skinnerne, til at ave sig péd
unormale situationer og til at supplere uddannelsen pa de nye lokomotivtyper.

Hvad angér erhvervelse af strazkningskendskab, ber den vigtigste metode vare at
aspiranten ledsager en lokomotivferer pé et antal ture langs streekningen, bade dag og
nat. Filmoptagelser af ture set fra lokomotivfererens plads kan benyttes til
supplerende undervisning.

EkSAMEN
Som afslutning pé uddannelsen skal der holdes teoretiske og praktiske prover.
Koreferdighederne bedemmes under kereprover pé banenettet. Simulatorer kan

benyttes som supplement for at kontrollere lokomotivfererens overholdelse af
driftsregler og hans prastationer i s&@rlig vanskelige situationer.
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BILAG V
PROVE 1 ALMENE FAGLIGE KUNDSKABER

Generelle emner

Denne generelle uddannelse sigter mod folgende mai:

sikkerheds- og drifisreglementer

erhvervelse af viden om og praktiske ferdigheder med hensyn til de risici, der
er forbundet med jernbanedrift, og de midler, der kan tages i anvendelse for at
beherske dem

erhvervelse af viden om og praktiske faerdigheder inden for en eller flere
driftsformer

erhvervelse af viden om og praktiske ferdigheder inden for en eller flere typer
rullende materiel.

Lokomotivfareren skal navnlig:

kunne forstd de konkrete vilkér for udavelse af erhvervet som lokomotivferer,
hvilken betydning det har, og hvilke faglige og personlige krav det stiller
(lange arbejdsperioder, fravar hjemmefra osv.)

kunne anvende reglerne for personalets sikkerhed i praksis
kunne kende forskel pa de forskellige trekkraftenheder
have kendskab til en arbejdsmetode og kunne anvende den pracist

kunne identificere de forskellige referencedokumenter og anvisninger
(lokomotivforerens regels®t og strekningsbogen som defineret i TSl'en
"driftsforhold", kerselshdndbog, reparationshandbog osv.)

tilpasse sin livsstil, s& den bliver forenelig med et sikkerhedskritisk erhvery
kende de foranstaltninger, der skal treeffes ved ulykker med personskader
have kendskab til de risici, der generelt er forbundet med jernbanedrift
have kendskab til de forskellige principper for trafiksikkerhed

beherske grundleggende elektroteknik.
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BILAG V1

PROVE I FAGLIGE KUNDSKABER OM RULLENDE MATERIEL

Efter uddannelsen inden for rullende materiel skal lokomotivfereren kunne udfere folgende

opgaver:

1. FORESKREVNE AFPROVNINGER OG KONTROLLER INDEN AFGANG

Lokomotivfereren skal kunne:

sette sig ind i den foreliggende transportopgave og konsultere de relevante
dokumenter

skaffe sig den dokumentation og det udstyr, der er brug for
kontrollere treekkraftenhedens kapacitet
kontrollere oplysningerne i trekkraftenhedens dokumenter

udfore de foreskrevne kontroller og provninger og derved sikre sig, at
treekkraftenheden kan levere den fornadne trakkraft, og at sikkerhedsudstyret
fungerer :

udfere eventuelt foreskreven rutinemassig forebyggende vedligeholdelse.

2. KENDSKAB TIL RULLENDE MATERIEL

For at kunne fremfere en treekkrafienhed skal lokomotivfereren kende alle de
betjeningsorganer og indikatorer, der er til rddighed, herunder serlig dem, der vedrerer:

fremdriftssystemet
bremsesystemet

anordninger, der har betydning for trafiksikkerheden.
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For at kunne detektere og lokalisere uregelmassigheder ved det rullende materiel, afgive
melding om dem, afgere, under hvilke betingelser driften kan genoptages, og i visse tilfelde
foretage et indgreb, skal lokomotivforeren kende*?

3.

det rullende materiels bestanddele, deres formdl og vognenes sarlige anordninger,
herunder navnlig systemet til standsning af toget ved udlufining af hovedlufi-
ledningen

betydningen af markning indvendigt og udvendigt pé det rullende materiel, serlig de
symboler, der bruges ved transport af farligt gods

bestanddele, der er specielle for treekkraftenheder

AFPROVNING AF BREMSER

Lokomotivfereren skal kunne:

kontrollere inden afgang, at togets faktiske bremsekraft som angivet i karetojs-
papirerne svarer til den bremsekraft, der er foreskrevet for strakningen

kontrollere, at trekkraftenhedens bremser fungerer, inden toget szttes i bevagelse,

ved start og under korsel.

KORSELSTYPE OG MAKSIMALHASTIGHED FOR TOGET [ FORHOLD TIL
STRAKNINGENS EGENSKABER

Lokomotivforeren skal kunne:

tilegne sig de oplysninger, som han modtager for afgang
fastlegge korselstype og maksimalhastighed for toget ud fra variable forudsatninger

som f.eks. hastighedsbegransninger og eventuelle signalendringer.

FARDIGHED I AT KORE TOGET, UDEN AT ANL/EGGET ELLER MATERIELLET TAGER
SKADE

Lokomotivfereren skal kunne:

betjene alle de styrings- og kontrolanordninger, der er til rddighed, efter galdende
regler

32

Serlig:

- den mekaniske konstruktion

- bremserne

- ophangningen og sammenkoblingen

- lebeverket

- sikkerhedsudstyret

Serlig:

- stremaftagningsudstyr og hejspandingskredsiob
- braendstofreservoirer, braeendstofforsyningsudstyr, udstedningsudstyr
- trekkraftkaden, motorerne og kraftoverfaringen
- kommunikationsmidlerne (jord-til-tog-radioc osv.)
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- satte toget i gang under hensyntagen til adh@sions- og effektgraenserne

- bestemme sin position pd den streekning, han kerer p4, til enhver tid

- benytte bremsen til at nedswtte farten og standse toget under hensyntagen til det
rullende materiel og anleeggene.

6. UREGELMASSIGHEDER

Lokomotivfereren skal kunne:

- have opmarksomheden rettet mod usadvanlige tildragelser af betydning for kerslen

- identificere tegn pa uregelmassigheder, skelne mellem dem og reagere hensigts-
messigt alt efter, hvor betydningsfulde de er, og under alle omstendigheder tage
sterst hensyn til banetrafikkens og personers sikkerhed

- udpege de disponible sikrings- og kommunikationsmidler
— opdage mindre uregelmassigheder ved at besigtige toget

- gore forseg pa at afthjelpe disse uregelmaessigheder.

7. DRIFTSHANDELSER OG —ULYKKER, BRANDE OG ULYKKER MED PERSONSKADE

Lokomotivfereren skal kunne:

- traeffe sikrings- og alarmdispositioner ved ulykker med personskade i toget

- afgere, om toget medforer farlige stoffer, og identificere dem ud fra togdokumen-
terne og vognlisterne.

8. BETINGELSER FOR GENOPTAGELSE AF K@RSEL EFTER EN HANDELSE MED DET
RULLENDE MATERIEL

Efter en hendelse skal lokomotivfereren kunne:

- afgore, om materiellet kan kore videre, og under hvilke betingelser

- oplyse infrastrukturforvalteren om, hvilke disse betingelser er, s& hurtigt som muligt.

9. BLOKERING AF TOGET

Lokomotivforeren skal kunnc sikre, at toget, selv under de vanskeligste forhold, ikke satter i
gang af sig selv.
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BILAG VII

PROVE I FAGLIGE KUNDSKABER OM INFRASTRUKTUR

Emner angiende infrastruktur

1. AFPROVNING AF BREMSER

Lokomotivforeren skal kunne kontrollere inden afgang, at togets faktiske bremsekraft som

angivet i koretgjspapirerne svarer til den bremsekraft, der er foreskrevet for strekningen.

2. KORSELSTYPE OG MAKSIMALHASTIGHED I FORHOLD TIL STRAEKNINGENS
EGENSKABER

Lokomotivforeren skal kunne:

- tilegne sig de oplysninger, som han modtager for afgang, f.eks. om hastigheds-
begrensninger og eventuelle signalendringer

- fastlegge korselstype og maksimalhastighed for toget i forhold til str&kningens
egenskaber.

3. STRAKNINGSKENDSKAB

Lokomotivfereren skal kunne kere forudseende og reagere hensigtsmassigt ud fra sikkerheds-

hensyn og i henseende til losningen af opgaverne. Derfor skal han have et grundigt kendskab

til de straekninger, der kores pd, og til jernbaneanlaggene langs dem, samt i givet fald til

tilsvarende strakninger, som der er indgéet aftale om.

Folgende elementer er vigtige:

- driftsforhold (sporskifter, ensrettet trafik osv.)

- identifikation af de spor, der kan anvendes til den pageldende trafiktype

- driftssystem

- bloksystemet og de regler, der geelder for det

- navn og beliggenhed pé& samt identifikation pa afstand af banegarde og blokposter, s
kerslen kan tilpasses herefter

- signaler, der angiver overgangen mellem forskellige drifts- og stromsystemer

- hastighedsgraenser for de forskellige kategorier af tog, som lokomotivforeren
fremforer

- de topografiske strekningsprofiler

- serlige opbremsningsforhold, f.eks. pa strekninger med sterke haldninger
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serlige driftsforhold: serlige signaler, skilte, afgangsvilkar m.v.

4. SIKKERHEDSREGLER
Lokomotivfereren skal vare i stand til:

- forst at s@tte toget i bevagelse, nér alle reglementets betingelser er opfyldt (kere-
plan, ordre eller signal til afgang, i givet fald omstilling af signal osv.)

- at iagttage signalerne (pé strekningen eller i kabinen), atkode dem uden teven eller
fejl og handle som foreskrevet

— at kere sikkert i overensstemmelse med de s@rlige driftsformer: s&rlige kerselstyper
efter ordre, midlertidige hastighedsbegransninger, kersel mod sadvanlig retning,
tilladelse til at kere frem, nér signal viser 'fare', rangering, vending, kersel gennem
sporarbejder osv.

- at stoppe efter kereplanen eller ekstraordin®rt efter ordre og eventuelt at betjene
passagererne under disse stop, bl.a. ved at &bne og lukke derene.
5. FREMFO@RSEL AF TOGET

Lokomotivfereren skal kunne:

- bestemme sin position pa den str&kning, han kerer pa, til enhver tid

- benytte bremsen til at nedsatte farten og standse toget under hensyntagen til det
rullende materiel og anlzggene

- at tilpasse togkerslen efter kereplanen og eventuelle anvisninger om energibesparelse
under hensyntagen til trekkraftenhedens, togets, strakningens og miljoets
egenskaber.

UREGELMASSIGHEDER

Lokomotiviereren skal kunne:

have opmarksomheden rettet mod usedvanlige begivenheder pd infrastrukturen og i
omgivelserne i den udstrekning, kerslen af toget tillader det: signaler, spor,
energiforsyning, niveauskaringer, sporomgivelser anden trafik

have opmarksomheden rettet mod us@dvanlige tildragelser af betydning for
fremforslen af toget

bedomme afstanden til hindringer

underrette infrastrukturforvalteren hurtigst muligt om, hvilke uregelmassigheder han
har iagttaget og hvor, og sikre sig, at modtageren har forstaet beskeden

varetage trafikkens og personerne sikkerhed eller sorge for at den bliver varetaget,
hver gang det er nedvendigt.




DRIFTSHANDELSER 0G —ULYKKER, BRANDE OG ULYKKER MED PERSONSKADE
Lokomotivfareren skal kunne:
treffe sikrings- og alarmdispositioner ved ulykker med personskade

afgore, hvor toget ber standses efter en brand, og om nedvendigt lette evakueringen
af passagererne

give de nedvendige oplysninger om branden sa hurtigt som muligt, hvis han ikke
selv kan slukke den

afgere, om materiellet kan kere videre efter en handelse, og under hvilke betingelser

-oplyse infrastrukturforvalteren om, hvilke disse betingelser er, s hurtigt som muligt.
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KONSEKVENSANALYSE

FORSLAGETS KONSEKVENSER FOR VIRKSOMHEDERNE, HERUNDER ISZAR
SMA OG MELLEMSTORE VIRKSOMHEDER (SMV'ER)

FORSLAGETS TITEL

Direktiv om certificering af togpersonale, der fremforer lokomotiver og tog pa jernbanenettet i
Fallesskabet

DOKUMENTETS REFERENCENUMMER

FORSLAGET

1. Hvorfor er der i betragtning af ncerhedsprincippet behov for EF-lovgivning pa dette
omrade, og hvad er de vigtigste malscetninger?

Det foresldede direktiv sigter mod at fastlegge en falles lovramme for certificering af
lokomotivferere og togpersonale, som har til opgave at transportere personer og gods. Det vil
gore det lettere for personalet at arbejde under interoperabilitetsvilkar. Det vil medvirke til at
pge den internationale jernbanetrafik, til at opretholde eller gge sikkerhedsniveauet ved at
sikre kvaliteten i det kerselsansvarlige personales prastationer, idet det sikres og kontrolleres,
at kompetenceniveauerne svarer til de benyttede europaiske banenet, til at effektivisere
forvaltningen af lokomotivforerpersonale, der arbejder under interoperabilitetsvilkdr for
jernbanevirksomhederne, og til at mindske risikoen for social dumping.

KONSEKVENSER FOR VIRKSOMHEDERNE
2. Hvem berares af forslaget?
- Hvilke erhvervssektorer berares?

Forslaget bererer hovedsagelig jernbanevirksomheder og medlemsstaternes kompetente
myndigheder; infrastrukturforvalterne bereres ogsé, men i mindre omfang. Det fremgar af
kapitel 7 i begrundelsen, at den samlede skonomiske virkning af forslaget er positiv opgjort
som forholdet mellem omkostninger og udbytte. For de fleste jernbanevirksomheder vil det
som hovedregel ikke medfare nye eskonomiske byrder. Tilretteleggelsen af en falles ramme
for certificering af personalet vil til gengaeld gere certificeringen, som i dag er en del af den
interne personaleforvaltning, mere gennemsigtig. Det vil gere personalet bedre egnet til at
arbejde under interoperabilitetsvilkar og lette certificeringsprocessen for virksomhederne selv.

- Hvor store virksomheder (de sma og mellemstore virksonheders andel)?

I dag er sektoren domineret af de traditionelle operaterer, men liberaliseringen af
godsmarkedet betyder, at der dukker flere og flere sma og mellemstore virksomheder op.
Forslaget vil kunne gore det lettere for sdidanne virksomheder at fa fodfaste pd markedet, nar
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de kan etablere internationale forbindelser uden omladning ved grenserne og dermed bedre
konkurrere med lastbiltransporten.

—  Er disse virksomheder koncentreret i bestemte geografiske omrdder i
Fellesskabet?

Der er jernbanevirksomheder i alle medlemsstater.
3. Hvilke foranstaltninger skal virksomhederne treeffe for at overholde forslaget?

Nar direktivet gennemfores i national ret, vil den umiddelbare virkning blive, at en del af
personaleuddannelses- og certificeringsopgaverne overgér til kompetente myndigheder og
godkendte uddannelsescentre. I givet fald skal de fa bedrifisleger, undervisere og
eksaminatorer godkendt af den kompetente myndighed. De skal samarbejde med den
kompetente myndighed om oprettelse af registrene. Det bliver til fordel for virksomhederne,
fordi de derved far mulighed for i hgjere grad at koncentrere sig om forretningsmassige
aktiviteter.

4. Hvilke okonomiske virkninger forventes forslaget at fa?

Kapitel 7 i begrundelsen geor i detaljeret form rede for forslagets skonomiske
virkninger i form af en opgerelse af omkostninger og udbytte.

—  for beskeftigelsen?

En modernisering af sektoren vil indebare skarpet intern konkurrence inden for
jernbanetransport og mere omkostningseffektive transportlesninger, hvilket kan forventes at
reducere antallet af beskeftigede. Nar jernbanetransporten bliver mere konkurrencedygtig,
forventes den imidlertid at kunne oge sin markedsandel pa bekostning af andre
transportformer og ekspandere ganske betydeligt, hvilket vil indebaere flere faste og attraktive
job i jernbanesektoren. Forslaget vil sé at sige synliggere den del af isbjerget, der ligger under
vandet, og have lokomotivferererhvervets status. Det vil gge fleksibiliteten pa
arbejdsmarkedet og dermed nedsatte de samfundsmassige omkostninger ved omlaegningen af
virksomhederne.

—  for investeringerne og oprettelsen af nye virksomheder?

Et mere konkurrencedygtigt jernbanesystem, som i stedet for primert at dyrke indenlandske
markeder gér over til at dekke EU-markedet, vil give nye erhvervsmuligheder og stimulere
investeringerne. Forslaget skulle gere det lettere at oprette nye virksomheder, fordi
retsusikkerheden mindskes, og i kraft af godkendelsesmekanismerne for uddannelsescentre og
eksaminatorer.

—~  for virksomhedernes konkurrenceevne?

Forslaget mindsker omkostningerne til uddannelse/certificering af lokomotiviorere i
international trafik. Det vil give jernbanevirksomhederne bedre indtagter og dermed bedre
evne til at erobre markedsandele fra lastvognstransporten. Bedre adgang til
uddannelsescentrene og starre mobilitet for lokomotivfererne vil serlig kunne gavne smé og
mellemstore jernbanevirksomheder.




Dertil kommer, at en mere systematisk risikostyring er en afgerende faktor i en sektor, hvor
ulykker kan f& Kkatastrofale konsekvenser for menneskers liv og foerlighed og for
virksomhedernes aktivitet.

3. Indeholder forslaget foranstaltninger, som gar ud pa at tage hensyn til sma og
mellemstore virksomheders seerlige situation (begreensede eller afvigende krav osv.)?

I overensstemmelse med narhedsprincippet kan medlemsstaterne afgere, hvilke opgaver der
skal tildeles den kompetente myndighed, og hvilke der skal uddelegeres til
jernbanevirksomhederne. De kan saledes treffe foranstaltninger, der sigter mod at tage
hensyn til de smé og mellemstore virksomheders sarlige situation.

HORING AF DE BERGRTE KREDSE

6. Liste over organisationer, som er hort om forslaget, og en kortfattet redegorelse for
deres veesentligste synspunkter

Der blev, som navnt i begrundelsen, gennemfert en undersegelse forud for forslagets
udarbejdelse.

Kommissionen har hert de berorte parter pd grundlag af et heringsdokument, der blev
offentliggjort pa internettet den 2. juli 2003. Dokumentet blev forelagt pa en konference, som
Kommissionen holdt den 16. juli 2003 med representanter for hele sektoren:
infrastrukturforvaltere, jernbanevirksomheder, arbejdsmarkedsorganisationer og
servicevirksomheder.

Dokumentet vakte bemarkelsesvardigt stor opmarksomhed. Kommissionen modtog og
publicerede pd webstedet Europa i perioden 15. august til 30. oktober 2003 cirka tredive
officielle reaktioner**. Princippet om at stille forslag om fxlles EU-regler for certificering af
lokomotivferere fik en positiv modtagelse. Det blev dog fremhaevet, at det var vigtigt at
vurdere et sédant forslags ekonomiske virkninger. Samtidig blev der fremsat mange
kommentarer til enkelthederne i de foresldede mekanismer og til spergsmalet om, hvilke
mindstekrav der skulle kontrolleres. Disse bemarkninger har i vid udstrakning inspireret
Kommissionens videre arbejde med forslaget.

Kommissionen har ligeledes droftet forslagets grundprincipper med sikkerhedseksperter:
representanter for sikkerhedsmyndigheder, ministerier, infrastrukturforvaltere og
jernbanevirksomheder, Den Internationale Jernbaneunion (UIC) og jernbanetilsynenes
internationale kontaktgruppe (International Liaison Group of Government Railway
Inspectorates, ILGGRI). Kommissionen forelagde de centrale elementer i forslaget for det
forskriftsudvalg, der blev nedsat i henhold til artikel 21 i direktiverne 96/48/EF og
2001/16/EF om interoperabilitet i det europiske jernbanesystem, og i andre fora.

Senere er CER (Community of European Railways) og ETF (European Transport Workers’
Federation) ndet til enighed om et ecuropzisk certifikat for lokomotivferere i
grenseoverskridende trafik pa interoperabilitetsvilkdr. Kommissionen har lagt sig tat op ad
denne aftale, som der er redegjort for i begrundelsens kapitel 2.
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Se de offentliggjorte reaktioner pd Europa (internetadresse:
http://europa.eu.int/commy/transport/rail/package2003/reaction_en.htm)
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BEGRUNDELSE

Dette forslag indeholder en rakke regler, som skal styrke og forbedre passagerernes
rettigheder og forpligtelser i den internationale jernbanetransport. Det er en folge af
hvidbogen ”Den europaiske transportpolitik frem til 2010 — de svare valg”!, hvori
Kommissionen klart erklerede, at transportsystemets brugere skal tilbage i
transportpolitikkens centrum, uanset transportformen. Behovet for en fzllesskabsindsats i
dette gjemed blev yderligere pépeget af Kommissionen i meddelelsen "Mod et integreret
europisk jembanesystem”z, som pa grundlag af en undersagelse3, Kommissionen har ladet
foretage for at vurdere det faktiske og mulige marked for international
jernbanepassagerbefordring, peger pad mange af manglerne i den internationale
jernbanepassagertransports serviceniveau.

Behovet for en bedre beskyttelse af internationale jernbanepassagerer understreges ogsa af de
klager, som europaiske borgere har sendt Kommissionen over jernbanevirksomhedernes
utilstrekkelige servicekvalitet i forbindelse med international passagerbefordring. Denne
utilstreekkelighed viser sig pd mange forskellige omrader, f.eks. utilstreekkelige oplysninger
om kereplaner, billetpriser, forsinkelser og afbrydelse af forbindelser, rengering af togene,
eller jernbanevogne og perroner, som er utilgengelige for bevegelseshemmede
personer(BH).

Dette forslag soger desuden at give en samlet behandling af den bekymring over de
internationale jernbaneforbindelsers kvalitet og kvantitet, som er kommet til udtryk i skriftlige
og mundtlige forespergsler fra Europa-Parlamentets medlemmer®.

I strategien for forbrugerpolitik 2002-2006° erkendes det, at der er behov for bedre
forbrugerbeskyttelse af internationale  jernbanepassagerer, ikke mindst fordi
jernbanepassagertransport i mange tilfelde ikke omfattes af EU’s lovgivning for
forbrugerbeskyttelse.

Den internationale overenskomst vedrerende befordring pa jernbane (COTIF) af 9. maj 1980,
som stadig er gyldig, omfatter felles regler for kontrakten om international befordring af
passagerer og bagage med jernbane, det sdkaldte CIV-tilleeg. Disse regler er blevet vedtaget af
de stater, der er medlemmer af den mellemstatslige organisation for international
jernbanebefordring (OTIF). P4 nuverende tidspunkt er 41 stater medlemmer af OTIF. Alle
EU’s medlemsstater er med i OTIF, og det samme galder de tiltredelseslande, der har
jernbaner, med Estland som den eneste undtagelse. OTIF har udviklet et ensartet retssystem

! KOM(2001) 370 af 12/9/2001. Den fulde tekst findes pé:
http://europa.eu.int/comm/energy_transport/er/ib_en.html.

Meddelelse fra Kommissionen til Radet og Europa-Parlamentet, KOM(2002)18 endelig udgave af
23/1/2002. Den fulde tekst findes pa: http://europa.eu.int/comm/transport/rail/newpack/np en.htm.
Bemark, at dette samridsdokuments tekst samt forbindelser til de EU-bestemmelser, der navnes i dette
dokument, findes pa Rail Transport and Interoperability’ netsted
Unit:http://europa.eu.int/comm/transport/rail/index/index_en.html.

Developing EU (International) Rail Passenger Transport: Assessment of the actual and potential market
for international rail passenger services’, by OGM, Brussels, February 2002. Denne rapport giver en
vidtfavnende oversigt over de problemer, internationale jernbanepassagerer star over for, nar de rejser
med tog. Den fulde tekst findes p&: http://europa.eu.int/commy/transport/rail/library/ogm-report.pdf .

En omfattende liste over disse forespergsler og Kommissionens svar pa dem ligger uden for dette
dokuments rammer. Et eksempel findes i EFT C 172 E af 18. juli 2002, s. 80: http://europa.eu.int/eur-
lex/en/0j/2002/ce17220020718en.btml.

KOM(2002)208 endelig, 7.05.2002, se: http://europa.eu.int/comm/consumers/policy/intro/intro_en.html
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for international jernbanetransport af passagerer, bagage og gods. COTIF er blevet ndret ved
Vilnius-protokollen af 3. juni 1999. Der er fremsat forslag til en aftale om, at Det Europaiske
Fellesskab skal tiltrede COTIF®. Fallesskabets tiltredelse bliver mulig si snart Vilnius-
protokollen er trddt i kraft. Protokollen trader i kraft, nir den er blevet ratificeret af mindst to
tredjedele af konventionens underskrivere, formentlig i 2005.

Befordringspligten er blevet afskaffet i den nye COTIF. Enkeltkontrakten kan betragtes som
indehaver af passagerrettighederne. Dette skal til en vis grad bygge pa frivilligt samarbejde
mellem jernbanevirksomhederne. Det er den @ndrede udgave af COTIF, som ligger til grund
for vurderingen af passagerrettighederne. Det foreliggende forordningsforslag indeholder for
en stor del passagerrettigheder, der ikke omfattes af COTIF. Det glder siledes oplysninger
til passagererne, adgang til billetter, skadeserstatning, rettigheder for bevaegelsesheammede
personer, sikkerhedsforanstaltninger og behandling af klager. N&r det g=lder
erstatningsansvar ved en passagers ded eller tilskadekomst, er forslaget mere vidtgdende end
COTIF og sigter pa at sidestille jernbanetransporten med luftfartssektoren. Forslaget er ogsa
mere vidtgdende, nér det galder ansvar og erstatning for forsinkelser og aflysning af
forbindelser. Mens CIV her indeholder bestemmelser om indkvartering og erstatning til
skadesanmeldere, vil forordningen ogsa give passagererne ret til erstatning. Forslaget
palegger jernbanevirksomhederne en forpligtelse til at samarbejde for at sikre bade
gennemgéaende billetter og oplysninger om forbindelserne.

En forordning anses for den mest hensigtsmaessige made hvorpé der kan indferes anvendelige
og ensartede bestemmelser om passagerrettigheder i den internationale jernbanetransport.

Forbedring af passagerernes rettigheder er afgerende for, at man kan fremme
jernbanetransporten og dermed bidrage til at na et af den fzlles transportgolitiks vigtigste mal:
at fastholde og eventuelt underbygge jernbanernes transportandel (6,2%") pa 1998-niveauet i
2010. Dette mal indebarer, at jernbanepassagertransporten skal forages betydeligt i absolutte
tal: fra 287 mia. passagerkilometer (pkm) i 1998 til 327 mia. pkm, ifelge den forventede
udvikling og maske endda til 400 mia. pkm, som et optimistisk scenario for jernbanetransport
viser. Det sidste betyder en foregelse af jernbanepassagertransporten med nasten 40%, selv
om dens andel af den samlede transport kun udger smd 6,7%. Det anslds i den omtalte
undersggelse, at den internationale jernbanetransport udger ca. 10 - 15% af
jernbanevirksomhedernes samlede oms#tning. Undersogelsen navnte ogsd de store
muligheder for international jernbanepassagertransport, da antallet af udenlandsrejser
forventes at vokse pa grund af ®ndringerne i Europas befolkningsstruktur: &ldre mennesker
er mere tilbgjelige til at rejse med tog, da det er mere behageligt og komfortabelt end at rejse
med bil, bus eller flyvemaskine.

Samrid

I oktober 2002 offentliggjorde Kommissionen et samradsdokument®, der indeholdt en oversigt
over de vigtigste problemer og spergsmal, som skal behandles pd fzllesskabsplan. De
problemomrader, som blev pavist i dette dokument, drejede sig om de almindelige
bestemmelser og betingelser for international jernbanepassagertransport, passagerernes

8 KOM(2003) 696 endelig af 17.11.2003.
7 Energi og transport i tal, 2003, tabel 3.5.2, se

http://europa.eu.int/comm/energy_transport/etif/lists/transport.html#top
Consultation Document on International Rail Passengers’ Rights and Obligations,

se: http://europa.eu.int/comm/transport/rail/passenger/initiative_en.htm. Reaktionerne pd dette samrédsdokument
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rettigheder for, under og efter rejsen og de forpligtelser, passagererne skal opfg'lde, nér de
rejser med en international forbindelse. Dokumentet blev dreftet ved en hering”, som fandt
sted i november 2002 under tilstedevaerelse af de vigtigste interessegrupper, f.eks.
jernbanevirksomhederne, infrastrukturforvalterne, passager- og forbrugerorganisationerne og
medlemsstaternes repraesentanter. Interessegrupperne besvarede de spergsmaél, som blev stillet
i samradsdokumentet, og der er blevet taget hensyn til svarene under udarbejdelsen af dette
forslag.

Forbrugerorganisationerne, de europiske passagerorganisationers repr@sentanter og de fleste
af medlemsstaterne gav udtryk for stette til indferelse af regler pa fellesskabsplan, hvorimod
jernbanevirksomhederne og i mindre grad infrastrukturforvalterne afviste fastszttelse af
regler. Jernbanevirksomhederne, der blev reprasenteret af fallesskabet af de europziske
jernbaner (FEI), henviste til de foranstaltninger, de havde truffet for at fi udarbejdet et
passagercharter, der skulle forbedre passagerernes rettigheder pa frivillig basis.

Kommissionen var tilfreds med, at FEJ havde truffet foranstaltninger til at opnd en betydelig
forbedring af jernbanetransportens kvalitet, bade nationalt og internationalt, og erkendte
blankt, at passagercharteret har storre anvendelsesmuligheder end et fallesskabsinitiativ, som
vil begrense sig til international passagertrafik. Spergsmélene i samradsdokumentet i
forbindelse med jernbanevirksomhedernes erstatningsansvar, erstatning i tilfxlde af
forsinkelse og aflysning af forbindelser eller adgang til edb-reservationssystemer, skal
imidlertid snarere behandles. ved hjelp af regler end ved en frivillig aftale mellem
jernbanevirksomhederne, hvis passagererne skal sikres rettigheder, som kan handhaves.

Der er blevet foretaget en underspgelse, som hovedsagelig drejer sig om erstatning for
forsinkelser'®. Underspgelsen, der blev forelagt for interessegrupperne i juni 2003, viste klart,
at indforelse af en erstatningsordning kun ville gge jernbanevirksomhedernes omkostninger
lidt: leseligt anslaet er der tale om mindre en 1% af jernbanevirksomhedernes omsatning i
forbindelse med international transport. Fordelene ved at indfere erstatningsordninger er
vanskelige at male, da der stadig mangler pélidelige data, og da det er problematisk at
kvantificere virkningerne af en kvalitetsforbedring. Omkostningerne ved forsinkelser og
aflysninger vil sandsynligvis opveje eller endda overgd omkostningerne ved indferelse af
erstatningsordninger, da omkostningerne til eget personale, overtid og rullende materiel ogsa
skal tages i betragtning. Indferelsen af en erstatningsordning kunne derfor give
jernbanevirksomhederne en yderligere tilskyndelse til at forbedre deres kvalitetsstandarder.

Retsgrundlag

Forslagets retsgrundlag er direkte fastlagt i EF-traktatens artikel 71, som indeberer felles
beslutningsprocedure.

Formal og anvendelsesomrade

Forslagets formdl er at fastlegge de internationale jernbanepassagerers rettigheder og
forpligtelser for at forbedre den internationale jernbanepassagertransports effektivitet og
attraktivitet. Forslaget fasts®tter bestemmelser om minimumskrav til de oplysninger,
passagererne skal have for, under og efter rejsen, om kontraktbetingelser, om

Referat af haringen den 15. november 2002 foreligger pd engelsk, fransk og tysk, se:
http://europa.eu.int/commy/transport/rail/passenger/initiative_en.htm. En indledende, sonderende hering

blev atholdt i oktober 2001. Et referat af denne hering findes pd samme internetside.
The Landwell report; Etude sur les systemes de penalites dans le domaine ferroviaire, 14 February 2003




jernbanevirksomhedernes erstatningsansvar i tilfelde af ulykker, forsinkelser eller
aflysninger, om betingelserne for hjelp til bevaegelseshemmede personer og endelig om, pa
hvilke betingelser jernbanevirksomhederne skal samarbejde for at opfylde forordningens
formal.

Desuden soger forslaget at fastsaette, hvilke forpligtelser passagererne skal opfylde, f.eks.
forpligtelsen til at kabe en billet og til at undga enhver adferd, der kan vere til ulempe for
togpersonalet eller andre passagerer.

Sarlige bestemmelser.

Kapitel 1 Almindelige bestemmelser
Artikel 1
Denne artikel afgraenser forordningens indhold og anvendelsesomrade.
Artikel 2
Denne artikel indeholder definitioner.

Kapitel 2 Oplysninger og billetter

Artikel 3

Denne artikel fastslar passagerernes ret til at fi oplysninger. Som det fremgar af bilaget
opdeles oplysningerne i oplysninger for rejsen, under rejsen og efter rejsen. Artiklen
behandler bade disse oplysningers indhold og den form, de gives i.

Artikel 4

Artikel 4, stk. 1, drejer sig om transportkontrakten og dens bevisvardi. Artikel 4, stk. 2, drejer
sig om billetudstedelsen og om de oplysninger, billetten ber indeholde. Artikel 4, stk. 3, giver
passageren ret til at overdrage en billet, som er udstedt i hans navn. Artikel 4, stk. 4, skal tage
hgjde for udviklingen pa billetomrédet, f.eks. elektroniske billetter.

Artikel 5

Denne artikel svarer til artikel 3 i forordning 2299/89 om en adfeerdskodeks for edb-
reservationssystemer. Det er meget vigtigt, at adgangen til disse systemer beskyttes for at
sikre kundeinteresser og adgang pa lige vilkar.

Artikel 6

Denne artikel fastslar passagerernes ret til at kobe “gennemgéende billetter” til hele den
internationale rejse. Denne ret er kun sikret, hvis jernbanevirksomhederne er forpligtede til at
samarbejde. Dette samarbejde betyder, at jernbanevirksomhederne kan forenkle den
internationale jernbanetransport. Artikel 6, stk. 3, drejer sig om distributionskanaler for
internationale jernbanebilletter. Denne artikel fastsetter ogsd, pd hvilke betingelser
passagererne kan kebe billet i toget.




Kapitel 3 Jernbanevirksomhedernes erstatningsansvar

Artikel 7

Denne artikel drejer sig om erstatningsansvaret ved en passagers ded eller tilskadekomst.
Jernbanevirksomheden er erstatningspligtig, hvis ulykken er sket, mens passageren befandt
sig i toget eller steg pé det eller af det. Jernbanevirksomheden hafter i denne forbindelse ogsa
for infrastrukturforvalteren.

Artikel 7, stk. 2, indferer en forpligtelse til at vaere forsikret for et bestemt beleb. Tilsvarende
regler findes for luftfartsomradet i forordning 889/2002, artikel 3, stk. 2''.

Artikel 8

Denne artikel drejer sig om erstatningsansvaret for handbagage, bade hvis passageren
kommer til skade ved ulykken, og hvis han ikke geor. I det forste tilfzlde hafier
jernbanevirksomheden, i det sidste kun, hvis den har skylden.

Artikel 9

Denne artikel drejer sig om erstatningsansvaret for bagage. Jernbanevirksomheden er
_erstatningspligtig, hvis skaden er sket, mens den havde ansvaret for bagagen.

Artikel 10

Denne artikel giver passageren ret til erstatning for forsinkelse. Jernbanevirksomheden er
ansvarlig for forsinkelser, herunder forsinkelser, som medferer, at en tilslutningsforbindelse
ikke opnas, eller for aflysninger, medmindre det skyldes usadvanlige omstandigheder.

Artikel 11

Denne artikel giver passageren ret til erstatning for folgeskader, som skyldes forsinkelse, at
passageren ikke har néet sin tilslutningsforbindelse, eller aflysning af en forbindelse.

Kapitel 4 Erstatning
Artike] 12

Denne artikel ligestiller jernbanerne med luftfartssektoren, idet den indferer objektivt ansvar
uden finansielle grenser ved en passagers ded eller tilskadekomst.

Op til et beleb pa 220 000 EUR, svarende til ca. 175 000 serlige treekningsrettigheder (SDR),
kan jernbanevirksomheden ikke afvise erstatningskravet, medmindre passageren selv har
skylden. Over dette belgb kan kravet bestrides, men passageren skal selv bevise, at skylden
ikke er hans. Erstatningsansvaret ved en passagers ded eller tilskadekomst i CIV er ogsé
objektivt, dvs. et ansvar uden skyld, men det kan under visse omstendigheder bestrides. Det
erstatningsansvar, der indferes her, er siledes mere objektivt. SDR er et internationalt
reserveaktiv, som blev oprettet af IMF i 1969. SDR defineres som en valutakurv, der i dag
bestdr af EUR, japanske yen, pund sterling og US dollars. Den bruges bade i luft- og

Europa-Parlamentets og Rédets forordning 889/2002 af 13. maj 2002 om @ndring af Radets forordning
2027/97 om lufifartsselskabers erstatningsansvar i tilfeelde af ulykker.
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sofartssektoren og i COTIF. Ud fra et passagersynspunkt anses det for mere hensigtsmassigt
at benytte EUR som valuta i denne forordning. Grundlaget for de anforte beleb er imidlertid
SDR, hvad der forklarer de lidt underlige tal.

Artikel 12, stk. 3, indforer rettigheder for efterladte.

Artikel 13

Denne artikel giver passageren ret til forskudsbetaling til deekning af umiddelbare behov efter
ulykken. Den svarer til de geeldende regler i luftfartssektoren.

Artikel 14

Denne artikel fastsatter hvilket belob der skal betales, hvis bagagen er blevet beskadiget eller
adelagt. Belabet for handbagage svarer til det, som er fastsat i CIV (artikel 34), mens belobet
for anden bagage svarer til det, der gelder i luftfartssektoren. (Artikel 22, stk. 2, i Radets
afgerelse 2001/539'%),

Artikel 15

Denne artikel fastslér retten til erstatning for forsinkelser. Belobene, som er fastsat i bilaget, er
forskellige alt efter forbindelsen og dens varighed. Artiklen saztter desuden en frist for
erstatningens udbetaling og fastslar, i hvilken form udbetalingen skal ske. For belgb under fire
EUR gives der ikke erstatning.

Artikel 16

Denne artikel giver passageren ret til refusion eller til en alternativ rute, nar han ikke har naet
en tilslutningsforbindelse pa grund af forsinkelse, eller nar en forbindelse er blevet aflyst. Det
samme foreslds i luftfartssektoren ved afvisning og aflysning eller ved lang forsinkelse af
afgange.

Artikel 17

Denne artikel giver passagererne ret til assistance i tilfelde af forsinkelser, herunder
forsinkelser, der medforer, at en tilslutningsforbindelse ikke er opndet, eller aflysninger af
togforbindelser. Assistancen omfatter méltider, indkvartering, transport og besked til bererte
personer. Ifolge artiklen skal jernbanevirksomheden efter anmodning bekrafte pa billetten, at
forbindelsen blev forsinket eller aflyst. Det gor det lettere for passageren at udeve sine
rettigheder.

Artikel 18

Denne artikel fastslar, at forordningens erstatningsbestemmelser gelder, selv om en del af
jernbanetransporten foregér med fzrge, f.eks. nar jernbanevognene transporteres med ferge,
medmindre den lovgivning, som glder for fergen, er gunstigere for passageren.

Forordningen gelder ogsd, hvis jernbanetransporten midlertidigt indstilles, og
jernbanepassagererne befordres med et andet transportmiddel.

12 Radets afgerelse af 5. april 2001 om Det Europziske Fzllesskabs godkendelse af konventionen om

indferelse af visse ensartede regler for international luftbefordring (Montreal-konventionen).
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Artikel 19

Denne artikel skal gare det klart, at passageren pé en international rejse, der udferes af flere
pé hinanden folgende jernbanevirksomheder, har ret til at valge, hvem han vil rette sit
erstatningskrav til, og at jernbanevirksomhederne er erstatningspligtige efter princippet en for
alle og alle for en.

Artikel 20

Denne artikel skal beskytte passagerens rettigheder, nar den jernbanevirksomhed, passageren
har indgdet kontrakt med, overlader transportens udferelse til en anden jernbanevirksomhed.

Artikel 21

Denne artikel fastsetter, hvem der omfattes af jernbanevirksomhedens ansvar. Foruden sit
eget personale og de personer, hvis tjenesteydelser det benytter, hafter jernbanevirksomheden
ogsa for infrastrukturforvalterens personale.

Artikel 22

Denne artikel fastsldr, at erstatningskrav pa grundlag af denne forordning kun kan rejses mod
jernbanevirksomheden pa forordningens betingelser og inden for dens granse. Det samme
geelder erstatningskrav mod personer, som jernbanevirksomheden er ansvarlig for.

Artikel 23

Denne artikel drejer sig om begrensningerne for segsmalsadgang. Artikel 23, stk. 1, svarer til
artikel 60 CIV, mens artikel 23, stk. 2, svarer til reglerne i lufifartssektoren og udvider saledes
tidsgraensen med et ar i forhold til CIV.

Artikel 24
Artikel 24 fastslar retten til regres.

Artikel 25

Artikel 25, stk. 1, skal sikre passageren, at undtagelser fra forpligtelserne i denne forordning
er ugyldige. Artikel 25, stk. 2, gor det klart, at de fastsatte regler er minimumsregler, og at
gunstigere betingelser kan tilbydes.

Artikel 26

Denne artikel indferer en undtagelse til erstatningsbestemmelserne.  Hvis
jernbanevirksomheden kan bevise, at passageren selv er skyld i skaden, er den ikke
erstatningspligtig. Det gelder ogsé ved passagerens ded eller tilskadekomst.

Artikel 27

Denne artikel giver bevegelseshaemmede ret til at f3 udstedt billet til internationale rejser, og
at foretage reservation af dem.




Artikel 28

Artikel 28 giver bevagelseshemmede personer ret til at f3 hjelp pa den betingelse, at de i
forvejen har underretten jernbanevirksomheden om deres behov. Hjzlpen omfatter
indstigning, togskifte og udstigning. Artiklen indferer udtrykket stationsleder, som er den
person, der skal serge for, at den bevagelseshemmede person fir hjzlp pé jernbanestationen.

Artikel 29

Denne artikel udpeger den person, som skal serge for assistance. Den indeholder desuden
bestemmelser om hans opgaver.

Artikel 30

Denne artikel giver bevaegelseshemmede personer ret til at bede jernbanevirksomheden eller
rejsebureauet om assistance i toget eller under indstigningen eller udstigningen pa den
betingelse, at de i forvejen har givet besked om deres behov.

Artikel 31

Artikel 31 drejer sig om modtagelse af en anmodning om hjlp og om videregivelse af besked
fra jernbanevirksomheden eller rejsebureauet til jernbanestationens ledelse.

Kapitel 7 Servicekvalitet
Artikel 32

Denne artikel drejer sig om sikkerheden pé jernbanestationerne og i togene. For at kunne
garantere passagerernes sikkerhed ma jernbanevirksomhederne samarbejde.

Artikel 33

Denne artikel gdr ud pd at sikre servicekvaliteten et vist niveau. Der skal opstilles
servicekvalitetsstandarder for internationale forbindelser og resultaterne skal overviges af den
jernbanevirksomhed, der driver forbindelsen, og offentliggeres.

Artikel 34

Artikel 34 indferer en klagebehandlingsordning, som er til fordel for passageren. Den
fastsztter, hvem klage kan indgives til, hvilke sprog der kan benyttes, hvem der skal svare, og
inden for hvilken frist svaret skal gives. Den fastsetter endvidere, at jernbanevirksomhederne
skal offentliggere, hvor mange klager de har modtaget .

Artikel 35

Denne artikel fastsatter, hvem et erstatningskrav skal henvendes til.

Artikel 36

Denne artikel fastsatter, hvilke forpligtelser passageren skal opfylde. Han skal séledes veere i
besiddelse af en gyldig billet og udvise korrekt adferd.

Kapitel 8 Overvigning og hindhavelse




Artikel 37

Denne artikel fastsatter, at jernbanevirksomhederne skal underrette offentligheden om de
forbindelser, der skal indstilles.

Artikel 38

Denne artikel pélegger medlemsstaterne en forpligtelse til at udpege et organ, som skal veare
ansvarligt for forordningens handhaevelse.

Artikel 39

Denne artikel pdlegger de udnavnte organer at samarbejde og udveksle oplysninger.
Kapitel 9 Afsluttende bestemmelser

Artikel 40

Denne artikel fastsztter, at der skal indferes sanktioner for manglende overholdelse af
forordningens bestemmelser.

Artikel 41

Artikel 41 drejer sig om @ndring af bilagene.

Artikel 42

Denne artikel drejer sig om zndring af de belgb, som angives i forordningen.
Artikel 43

Artikel 43 fastsatter udvalgsprocedurerne.

Artikel 44

Ifolge denne artikel skal Kommissionen afleegge rapport til Europa-Parlamentet og Radet om
denne forordnings gennemforelse og resultater tre ar efter dens ikrafitredelse.

Artikel 45

Denne artikel fastsatter datoen for forordningens ikrafttradelse.
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2004/0049 (COD)
Forslag til
EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS FORORDNING

om internationale jernbanepassagerers rettigheder og forpligtelser

EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROPZAISKE UNION HAR -

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europxiske Faxllesskab, sarlig artikel 71,
stk. 1,

under henvisning til forslag fra Kommissionen'?,

under henvisning til udtalelse fra Det Europziske @konomiske og Sociale Udvalg'*,
under henvisning til udtalelse fra Regionsudvalget'®,

efter proceduren i traktatens artikel 251'¢, og

ud fra felgende betragtninger:

(1) Inden for rammerne af den felles transportpolitik er det vigtigt at sikre
jernbanetjenesternes kvalitet og de internationale jernbanepassagerers rettigheder og at
forbedre kvaliteten og effektiviteten af den internationale personbefordring med jernbane for
at oge jernbanetransportens andel i forhold til andre transportformer.

(2) Strategien for forbrugerpolitikken 2002-2006'" har til formil at skabe et hajt
forbrugerbeskyttelsesniveau og at inddrage forbrugerbeskyttelseshensyn i transportpolitikken,
som fastsat i traktatens artikel 153, stk. 2.

(3) Det herer til brugerrettighederne i forbindelse med jernbanebefordring at f& oplysninger
om trafikforbindelserne for, under og efter rejsen.

(4) Jernbanepassageren er den svage part i transportkontrakten, og passagerens rettigheder mé
derfor beskyttes.

(5) Edb-systemer, der benyttes til salg af togbilletter, kan, hvis de benyttes rigtigt, give
jernbanepassagererne en vigtig og nyttig service. Derfor ma adgang p4 lige vilkér til sddanne
systemer gores lettere.

13 EFTC,,s..
1 EFTC,,s..
13 EFTC,,s..
16 EFTC,,s..

7 KOM(2002) 208 endelig, EFT C 137 af 8.6.2002, s. 2.
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(6) Jernbanevirksomhederne ber samarbejde om at gere overfarslen fra et net til et andet og
fra en operator til en anden lettere og med deres samarbejde sikre passagererne gennemgéende
billetter.

(7) For at sikre, at de internationale jernbanepassagerer kan f& gavn af denne forordnings
bestemmelser, ber der vare samarbejde mellem de jernbanevirksomheder, som tilbyder
passagerbefordring. Dette samarbejde ber uden forskel std 4bent for alle
jernbanevirksomheder, der beskeftiger sig med passagerbefordring.

(8) International personbefordring med jernbane ber vare til gavn for alle borgere. Derfor ber
bevagelsesh@mmede personer, uanset om deres manglende forlighed skyldes handicap, alder
eller andet, have samme mulighed for at rejse med jernbane som alle andre.

(9) En ordning med ubegrenset erstatningsansvar i tilfzlde af passagerers ded eller
tilskadekomst er rimelig inden for et sikkert og moderne jernbanetransportsystem.

(10) Indferelse af graenser for erstatning ved tab eller beskadigelse af bagage eller ved tab,
som skyldes forsinkelser, herunder forsinkelser, som medforer, at en tilslutningsforbindelse
ikke har kunnet opnas, eller aflysninger af togforbindelser, vil skabe sterre klarhed og give det
internationale marked for passagerbefordring med jernbane incitamenter, som vil gavne
passagererne.

(11) Det er onskeligt at afhjelpe ulykkesofrenes og deres pérerendes gjeblikkelige
gkonomiske behov i tidsrummet umiddelbart efter ulykken.

(12) Det er vigtigt, at denne forordnings bestemmelser ogsd gelder, nér
passagerbefordringen som led i jernbanerejsen eller pd grund af midlertidige ndringer
foregdr med andre transportmidler, ikke mindst ad sevejen eller ad indre vandveje. At
jernbanevirksomheden har det overordnede ansvar, er i overensstemmelse med internationale
konventioner, navnlig artikel 1, stk. 3, i fzllesreglerne for kontrakten om international
befordring af passagerer og bagage med jernbane (CIV — Bilag A til konventionen), ”Vilnius-
protokollen fra 1999”, og artikel 2, stk. 2, i Athen-konventionen fra 2002 om setransport af
passagerer og gods.

(13) Hvis en rejse udferes af flere pa hinanden folgende jernbanevirksomheder, ber
passageren kunne rejse erstatningskrav mod en hvilken som helst af de jernbanevirksomheder,
som medvirker til transporten.

(14) Markedet for personbefordring med jernbane har en interesse i, at der er et hgijt
sikkerhedsniveau bade pa jernbanestationerne og i togene.

(15)  Af hensyn til sdvel de medrejsende som jernbanevirksomheden skal passagererne
overholde visse regler for god opfersel.

(16) Denne forordnings virkninger ber tages op til fornyet undersggelse, ikke mindst i lyset
af inflationen og konkurrenceudviklingen pa de relevante markeder for personbefordring med
jernbane.
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(17)  Denne forordning ber ikke berere Europa-Parlamentets og Radets direktiv 95/46/EF af
24. oktober 1995 om beskyttelse af fysiske personer i forbindelse med behandling af

personoplysninger og om fri udveksling af sddanne oplysningerls.

(18) Medlemsstaterne ber fastsette sanktioner for overtreedelse af denne forordnings
bestemmelser.

(19) Milene for dette initiativ, dvs. udvikling af Fzllesskabets jernbaner og indferelse af
passagerrettigheder i den internationale jernbanetrafik, kan ikke i tilstrackkelig grad opfyldes
af medlemsstaterne pd grund af den betydelige internationale dimension og behovet for
international samordning af den internationale passagerbefordring og kan derfor bedre
gennemfores pa faellesskabsplan; Fallesskabet kan derfor treffe foranstaltninger i
overensstemmelse med subsidiaritetsprincippet, jf. traktatens artikel 5. 1 overensstemmelse
med proportionalitetsprincippet, jf. nzvnte artikel, gar forordningen ikke ud over, hvad der er
nedvendigt for at na disse mal.

(20) Gennemferelsesforanstaltningerne  til  denne  forordning, ber traeffes i
overenssternmelse med Radets afgorelse 1999/468/EF af 28. juni 1999 om fasts=ttelse af de
nzrmere vilkar for udevelsen af de gennemforelsesbefojelser, der tillegges Kommissionen' -

UDSTEDT FOLGENDE FORORDNING:

KAPITEL 1
ALMINDELIGE BESTEMMELSER

Artikel 1
Genstand og anvendelsesomrade

1. Denne forordning fastsatter internationale jernbanepassagerers rettigheder og
. forpligtelser.

2. Forordningen gzlder for internationale rejser i Fallesskabet, safremt den internationale
rute drives af en djembanevirksomhed, som er godkendt i overensstemmelse med Radets
direktiv 95/18/EF”.

Hvis Fzllesskabet har indgéet en aftale om jernbanetransport med et tredjeland, gelder denne
forordning ogsa for internationale rejser til, fra og gennem det pagaeldende land.

3. Denne forordning gazlder for edb-informations- og edb-reservationssystemer til
jernbanetransport (CRST), som tilbydes og/eller benyttes i Fellesskabet til levering af
oplysninger om internationale jernbanerejser, til distribution og salg af billetter og/eller til
reservation af internationale rejser.

18 EFT L 281 af 23.11,1995, s. 31.
9 EFT L 184 af 17.7.1999, s. 23.
20 EFT L 143 af 27.6.1995. 5. 70.




Artikel 2
Definitioner
I denne forordning forstas ved:
1) “jernbanevirksomhed”: enhver offentlig eller privat virksomhed, hvis hovedaktivitet

er passagerbefordring med jernbane og indebarer levering af trazkkraft, som er
godkendt efter Feellesskabets geldende lovgivning;

2) “infrastrukturforvalter”: ethvert organ eller foretagende med szrligt ansvar for at
oprette og vedligeholde jernbaneinfrastruktur eller dele deraf i overensstemmelse
med definitionen i artikel 3 i direktiv 91/440/EQF, hvilket ogsd kan omfatte
forvaltning af infrastrukturens kontrol- og sikkerhedssystemer.
Infrastrukturforvalterens opgaver pa et jernbanenet eller dele af et jernbanenet kan
fordeles pa forskellige organer eller foretagender;

3) “tildelingsorgan™:  foretagende, som er ansvarligt for tildeling af
infrastrukturkapacitet;

4) “opkravningsorgan”: foretagende, som er ansvarligt for opkravning af afgift for
brugen af jernbaneinfrastrukturkapacitet;

5) “rejsebureau”: rejsearranger eller formidler, dog ikke en jernbanevirksomhed, i
henhold til artikel 2, stk. 2 og 3, i Radets direktiv 90/314/EQF* af 13. juni 1990 om
pakkerejser, herunder pakkeferier og pakketure;

6) “central jernbanestation”: jernbanestation, der fungerer som ankomst- og afgangssted
for internationale tog og/eller nationale fjerntog pa streekninger pé over 100 km;

7 “stationsleder”: forvaltningsenhed, der i en medlemsstat er ansvarlig for
forvaltningen og/eller vedligeholdelsen af jernbanestationer;

8) “transportkontrakt”: kontrakt mellem en jernbanevirksomhed og/eller et rejsebureau
pé4 den ene side og en passager pd den anden om udferelse af en eller flere
internationale rejser og eventuelt en eller flere reservationer, uanset hvilken
jernbanevirksomhed eller hvilket andet transportselskab transporten udferes af
og/eller gives i underentreprise til af den jernbanevirksomhed og/eller det
rejsebureau, som indgar kontrakten;

9) “billet”: gyldigt dokument, der tjener som bevis pa indgaelse af en transportkontrakt
og giver ret til transport, eller et tilsvarende bevis i papirles form, herunder
elektronisk, som er udstedt eller godkendt af jernbanevirksomheden;

10) “reservation”: bevis pd, at passageren har en billet, eller et andet bevis, som godtger,
at reservationen er accepteret og registreret af jernbanevirksomheden eller
rejsebureauet;

a EFT L 158 af 23.6. 1990, 5. 59.
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11) “gennemgaende billet”: en eller flere billetter, som udger den transportkontrakt, der
kraeves for at foretage en international rejse fra afrejsestedet til bestemmelsesstedet
under brug af en raekke forskellige forbindelser og/eller jernbanevirksomheder;

12) “international rejse’: personbefordring med jernbane, hvorved mindst en af
Fellesskabets indre graenser krydses, og som kan foretages med en international
forbindelse og/eller, for den indenlandske dels vedkommende, med en national
forbindelse;

13) “international tjeneste”: international personbefordring med jernbane, hvorved toget
krydser mindst en af Fallesskabets indre grenser; togstammer kan kobles sammen
og/eller adskilles, og de forskellige sektioner kan have forskellige udgangs- og
bestemmelsesstationer, forudsat at hver enkelt togvogn krydser mindst én grense;

14) “international hejhastighedstjeneste™: international jernbanetjeneste, hvorved i hvert
fald en del af tjenesten udferes pd en specialiseret jernbaneinfrastruktur for
hajhastighedstog svarende til definitionen i artikel 2, litra a), i Rédets direktiv
1996/48/EF?;

15) “forsinkelse”: forskellen mellem pd den ene side det tidspunkt, der er angivet i
tienestekareplanen eller den offentliggjorte kereplan, herunder foldere, der star til
passagerernes rddighed, for det internationale togs eller hgjhastighedstogs afgang fra
eller ankomst til en station og pd den anden side det faktiske afgangs- eller
ankomsttidspunkt;

16) “aflysning”: annullering af en regelmassig international togforbindelse eller
hajhastighedsforbindelse;

17 “folgeskader”: betydelige skader, der opstdr pad grund af forsinkelser, herunder
' forsinkelser, der medfarer, at en tilslutningsforbindelse ikke opnas, eller aflysninger;

18) “tjenestekoreplan”: data for alle planlagte tog- og materielbevegelser pd den
pageldende infrastruktur i planens gyldighedsperiode;

19) “edb-informations- og edb-reservationssystem til jernbanetransport (CRST)”: et
elektronisk system, som indeholder oplysninger om al passagerbefordring, som
tilbydes af jernbanevirksomhederne; oplysningerne i CRST om passagerbefordring
omfatter oplysninger om:

@ tabeller og kereplaner for passagerbefordring

(b) ledige pladser pa persontog

(c) billetpriser og serlige betingelser
(d) togenes tilgengelighed for bevegelsesh@mmede personer
(e) faciliteter, hvorigennem der kan foretages reservationer eller udstedes billetter, i det

omfang disse faciliteter eller nogle af dem gores tilgangelige for abonnenter

n EFT L 235 af 17.9. 1996, s. 6.
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20) “systemleverander”: et foretagende og dets datterselskaber, som har ansvaret for
drifien eller afsetningen af edb-informations- og edb-reservationssystemer til
jernbanetransport;

21) “bevagelseshemmet person”: person, der har nedsat bevagelsesevne péd grund af en
fysisk, sensorisk eller motorisk defekt, andelig svaekkelse, alder, sygdom eller andre
former for invaliditet, og som under brugen af transportmidler krever szrlig
opmearksomhed og tilpasning af den betjening, der ydes alle passagerer;

22) “flere pé hinanden folgende jernbanevirksomheder”: jernbanevirksomheder, der hver
iser udferer en del af den internationale befordring;

23) “stedfortredende jernbanevirksomhed”: jernbanevirksomhed, som ikke har indgéet
kontrakt med passageren, men til hvilken jernbanevirksomheden har overladt at
udfere transporten helt eller delvis.

KAPITEL II
OPLYSNINGER OG BILLETTER

Artikel 3
Rejseoplysninger

Jernbanevirksomhederne og/eller rejsebureauerne skal som mindstemal give passagereme de
oplysninger, der er angivet i bilag I.

De oplysninger, som ifelge bilag I skal gives for rejsen, skal ogsd gzlde for tjenester, der
tilbydes af andre jernbanevirksomheder.

Oplysningerne gives i den mest hensigtsmassige form.

Artikel 4

Transportkontrakt og billetter

1. Jernbanevirksomheden eller —virksomhederne patager sig i overensstemmelse med
transportkontrakten at transportere passageren og dennes héndbagage og ovrige bagage til
bestemmelsesstedet. Kontrakten bekraftes ved udstedelse af en eller flere billetter til
passageren. Billetterne betragtes som umiddelbart bevis p4, at kontrakten er blevet indgaet.

2. Jernbanevirksomhederne udsteder billetter, der som mindstemal indeholder de
oplysninger, der er angivet i bilag II.

3. Hvis billetterne udstedes og reservationerne foretages i passagerens navn, skal de
kunne overdrages til en anden pa de betingelser, som angives ved billetkebet.

4, Billetter kan udstedes og reservationer foretages som elektronisk dataregistrering, der
kan omszttes til leselige skrifttegn.
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Artikel 5

Adgang til rejseinformationssystemer

1. Stk. 2-7 i det folgende gzlder med forbehold af bestemmelserne i Radets forordning
(EQF) 2299/89 af 24. juli 1989* om en adfeerdskodeks for edb-reservationssystemer, s@rlig
artikel 21, litra b).

2. En systemleverandar, som tilbyder distributionsfaciliteter med henblik pa regelmassig
personbefordring med jernbane, skal tillade alle jernbanevirksomheder, der anmoder om det,
at deltage i disse distributionsfaciliteter pa lige og ikke-diskriminerende vilkar inden for
rammerne af systemets kapacitet, idet der dog tages forbehold for tekniske vanskeligheder,
som systemleverandaren ikke er herre over.

3. Systemleveranderen mé ikke:
(a) knytte urimelige betingelser til en kontrakt med en deltagende jernbanevirksomhed

(b) kreve opfyldelse af supplerende betingelser, der p&d grund af deres art eller efter
almindelig handelsskik ikke har nogen forbindelse med deltagelse i
informationssystemet, og skal stille samme betingelser for samme tjenesteydelser.

4, Systemleveranderen mé ikke gore deltagelse i informationssystemet betinget af, at en
deltagende jernbanevirksomhed ikke samtidig deltager i et andet system.

5. En deltagende jernbanevirksomhed har ret til uden sanktion at opsige sin kontrakt med
systemleveranderen med mindst seks méneders varsel og opher tidligst ved udgangen af det
forste ar.

6. Indlzsnings- og behandlingsfaciliteter, som stilles til rddighed af systemleveranderen,
skal tilbydes alle deltagende jernbanevirksomheder uden forskel.

7. Hvis systemleveranderen forbedrer distributionsfaciliteterne eller det udstyr, der
benyttes til at levere dem, skal forbedringerne, inden for de givne tekniske rammer, tilbydes
alle deltagende jernbanevirksomheder pd samme vilkar og betingelser.

Artikel 6
Billetter, gennemgadende billetter og reservationer

1. Jernbanevirksomhederne og/eller rejsebureauerne skal tilbyde billetter og/eller
gennemgdende billetter til internationale rejser mellem i hvert fald de centrale
jernbanestationer samt til jernbanestationer i et bestemt omride med den narmeste
jernbanestation som midtpunkt.

2. Uden at dette berorer bestemmelserne i traktatens artikel 81, 82 og 86, samarbejder
jernbanevirksomhederne om at tilbyde passagererne gennemgéende billetter til internationale
rejser. Samarbejdet skal vaere abent for alle jernbanevirksomheder uden forskel. Betaling for
tjenester i forbindelse med udstedelse af billetter skal st i forhold til omkostningerne.

B EFT L 220 af 29.7.1989, s. 1.
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Jernbanevirksomhederne anmelder samarbejdsaftalerne til Kommissionen et &r efter denne
forordnings ikrafitreeden.

3. Billetter til internationale rejser skal som mindstemél distribueres til passagererne
gennem folgende salgssteder:

(a) billetkontorer og, hvis sddanne forefindes, billetautomater pa alle vigtige
jernbanestationer, eller:

(b) telefon/Internet eller anden almindeligt tilgzngelig informationsteknologi uden
ekstra udgifter for brug af denne distributionskanal.

4, Jernbanevirksomhederne skal dog give de rejsende mulighed for at kebe billetter til
internationale rejser i toget pa de betingelser, der er fastsat i artikel 36.

KAPITEL 111
JERNBANEVIRKSOMHEDENS ERSTATNINGSANSVAR

Artikel 7

Passagerers dad eller tilskadekomst

1. Jernbanevirksomheden er erstatningspligtig ved en passagers ded eller fysiske eller
psykiske tilskadekomst, hvis den ulykke, der har forvoldt dedsfaldet eller skaden, fandt sted
under passagerens ophold i toget eller under dennes ind- eller udstigning.

2. Forsikringspligten i artikel 9 i direktiv 95/18/EF skal, for sa vidt den angar
erstatningsansvar over for passagererne, forstds sddan, at jernbanevirksomheder skal vere
forsikret op til et belab, som er tilstreekkeligt til at sikre, at alle erstatningsberettigede personer
far udbetalt hele det beleb, hvortil de er berettigede ifolge denne forordning.

Den minimale forsikringsdekning pr. passager er pa 310 000 EUR.

Artikel 8

Handbagage

1. Ved en passagers ded eller tilskadekomst hafter jernbanevirksomheden for helt eller
delvist tab eller beskadigelse af personlige ejendele, som passageren havde pé sig eller havde
med sig som handbagage.

2. Bortset herfra heafter jernbanevirksomheden ikke for tab eller beskadigelse af
personlige ejendele eller handbagage, som passageren selv skal have under opsyn, medmindre
tabet eller beskadigelsen skyldes jernbanevirksomhedens fejl.




Artikel 9

Anden bagage

Jernbanevirksomheden hefier for hel eller delvis sdelzggelse, tab eller beskadigelse af
bagage, hvis den handelse, der har forvoldt edeleggelsen, tabet eller beskadigelsen, er
indtruffet, mens jernbanevirksomheden havde ansvaret for bagagen.

Artikel 10

Forsinkelse

Jernbanevirksomheden er ansvarlig for forsinkelser, herunder forsinkelser, som resulterer i, at
en tilslutningsforbindelse ikke opnds, og/eller aflysninger af internationale tog til
passagerbefordring og/eller bagagetransport.

Jernbanevirksomheden er ikke ansvarlig for forsinkelser eller aflysninger af internationale
forbindelser, som skyldes udsadvanlige vejrforhold, naturkatastrofer, krigshandlinger eller
terroraktioner.

Artikel 11

Folgeskader

Hvis jernbanevirksomheden er ansvarlig for forsinkelser, herunder forsinkelser, som resulterer
i, at en tilslutningsforbindelse ikke opnas, eller aflysninger, er jernbanevirksomheden
erstatningspligtig, uanset de i artikel 10 fastsatte betingelser for erstatning i tilfelde af
forsinkelse.

Uden at dette bererer artikel 16, giver forsinkelser pa under én time ikke ret til erstatning for

folgeskader.

KAPITEL IV
ERSTATNING OG KOMPENSATION

Artikel 12

Erstatning ved passagerers dod eller tilskadekomst

1. Jernbanevirksomhedens erstatningsansvar ved en passagers dod eller tilskadekomst er
ikke underlagt ekonomiske granser.

2. Jernbanevirksomheden kan ikke afvise eller begraense sit erstatningsansvar for skader,
der opstar under de i artikel 7, stk. 1, beskrevne omstendigheder og ikke overstiger 220 000
EUR for hver passager. Ved belgb over denne storrelse er jernbanevirksomheden ikke
erstatningspligtig, hvis den kan bevise, at den ikke har handlet uagtsomt eller begaet fejl.
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3. Hvis personer, over for hvilke en passager havde eller ville have faet retlig
forsergelsespligt, bergves deres underhold som felge af den pageldende passagers ded, har de
ret til erstatning for deres tab.

Artikel 13

Forskudsbetaling

Hvis en passager bliver drebt eller kommer til skade, skal jernbanevirksomheden udbetale et
forskud til dakning af gjeblikkelige ekonomiske behov senest 15 dage efter, at den
erstatningsberettigede er blevet identificeret.

Ved dedsfald kan dette forskud ikke vare under 21 000 EUR.

Artikel 14

Erstatning for handbagage og anden bagage

1. Hyvis jernbanevirksomheden er erstatningspligtig i henhold til artikel 8, skal den betale
en erstatning pé op til 1 800 EUR pr. passager.

2. Hyvis jernbanevirksomheden er erstatningspligtig i henhold til artikel 9, skal den betale
en erstatning pa op til 1 300 EUR pr. passager.

Artikel 15

Erstatning for forsinkelser

1. En passager, som mé imgdese en forsinkelse, kan uden at miste transportretten krave
erstatning for forsinkelse af jernbanevirksomheden. De minimale erstatningsbeleb for
forsinkelse fremgér af bilag III.

2. Erstatningen i stk. 1 wudbetales senest 14 dage efter indgivelse af
erstatningsansggningen. Erstatningen kan ikke udbetales i form af vardikuponer og/eller
andre tjenesteydelser, medmindre passageren har givet sit skriftlige samtykke.

3. Erstatningen i punkt 1 kan ikke reduceres ved fradrag af transaktionsudgifter sdsom
gebyrer og udgifter til telefon eller frimarker. Jernbanevirksomhederne kan indfere en
minimumsgranse, hvorunder erstatning ikke udbetales. Denne graense ma ikke vaere over fire
EUR.

Artikel 16

Forsinkelser, som medforer, at en tilslutningsforbindelse ikke opnas, og aflysninger

1. Ved forsinkelser, som medferer, at en tilslutningsforbindelse ikke opnas, eller ved
aflysninger af internationale forbindelser, finder stk. 2 anvendelse, medmindre
jernbanevirksomheden kan bevise, at forbindelsen udelukkende blev aflyst pa grund af
usedvanlige omstendigheder.




2. Nar en jernbanevirksomhed imedeser en forsinkelse, som vil betyde, at en
tilslutningsforbindelse ikke opnas, eller nir en jernbanevirksomhed for den planmassige
afgang aflyser eller med rimelighed forventer at skulle aflyse en international forbindelse, skal
den geore alt for at oplyse passagererne herom.

Passagererne skal som mindstemal have tilbudt valget mellem:

(a) refusion af billettens fulde pris pa de betingelser, som gjaldt ved kebet, for den eller
(de dele af rejsen, der ikke er gennemfort, og for den eller de dele, som allerede er
foretaget, hvis den internationale rejse ikke lengere tjener noget formal i forhold til
passagerens oprindelige rejseplan, samt i givet fald en returrejse til afgangsstedet ved
forste lejlighed. Refusionen betales pa de betingelser, som gelder for udbetaling af
erstatning, jf. artikel 15, stk. 2 og 3, eller

b) videreforelse eller omlegning af rejsen péd tilsvarende befordringsvilkar til det
endelige bestemmelsessted ved forste lejlighed, eller

(c) videreforelse eller omlegning af rejsen péd tilsvarende befordringsvilkar til det
endelige bestemmelsessted pé et senere tidspunkt efter passagerens enske.

Artikel 17

Assistance

1. Ved forsinkelser, herunder forsinkelser, som medforer, at en tilslutningsforbindelse
ikke opnas, eller ved aflysninger af forbindelser skal jernbanevirksomheden eller
stationslederen underrette passagererne om situationen og det forventede afgangs- og
ankomsttidspunkt senest 10 minutter efter det planmassige afgangstidspunkt eller
trafikafbrydelsen.

2. Ved forsinkelser, herunder forsinkelser, som medferer, at en tilslutningsforbindelse
ikke opnis, eller ved aflysninger af forbindelser skal passagererne gratis tilbydes

(a) maéltider og forfriskninger i rimeligt forhold til ventetiden, og/eller

) hotelindkvartering, hvis et ophold af en eller flere natters varighed bliver
nadvendigt, eller hvis yderligere ophold bliver ngdvendigt, og/eller

(©) transport mellem jernbanestationen og indkvarteringsstedet (hotel eller andet)

(d transport mellem jernbanestationen eller toget, hvis det er blokeret pa sporet, og
rejsens endelige bestemmelsessted eller afgangsstedet for et andet transportmiddel.

3. Jernbanevirksomheden skal p& passagerens forlangende bekraefte pa billetten, at toget
er forsinket, at passageren pa grund af en forsinkelse ikke har kunnet nd en
tilslutningsforbindelse, eller at toget er aflyst.

4. Nar stk. 1 og 2 finder anvendelse, skal jernbanevirksomheden is@r vare opmarksom
pé bevaegelseshe@mmede passagerers og deres eventuelle ledsageres behov og pa uledsagede
berns behov.
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KAPITEL V
ALMINDELIGE BESTEMMELSER

Artikel 18

Andre transportmidler

1. Bestemmelserne om erstatningsansvar finder anvendelse, nar jernbanevogne
transporteres med faerge som led i den internationale rejse, medmindre lovbestemmelserne for
setransport er gunstigere for passagererne.

2. Hvis jernbanetransporten midlertidigt indstilles, og pzissagereme befordres med andre

transportmidler, hefter jernbanevirksomheden efter denne forordnings bestemmelser.

Artikel 19

Flere pa hinanden folgende jernbanevirksomheder

Hvis en international rejse udfores af flere pa hinanden folgende jernbanevirksomheder,
haefter de jernbanevirksomheder, der udferer transporten, solidarisk for passagerers ded eller
tilskadekomst, for beskadigelse eller bortkomst af bagage, for forsinkelser, herunder
forsinkelser, som medforer, at en tilslutningsforbindelse ikke opnds, og for aflysninger.

Artikel 20

Stedfortreedende jernbanevirksomheder

Hvis en jernbanevirksomhed helt eller delvis har overladt transportens udferelse til en
stedfortreedende jernbanevirksomhed, er jernbanevirksomheden dog fortsat ansvarlig for hele
transporten.

Artikel 21

Personer, som jernbanevirksomheden er ansvarlig for

Jernbanevirksomheden er ansvarlig for sine ansatte og for andre personer, hvis tjeneste den
benytter til udferelse af transporten, nar de ansatte og/eller disse andre personer handler inden
for rammerne af deres funktion.

Ansatte hos forvalteren af den infrastruktur, der benyttes til transporten, betragtes som
personer, hvis tjeneste jernbanevirksomheden benytter til udferelse af transporten.
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Artikel 22

Grundlaget for erstatningskrav — kumulering af erstatningskrav

I alle tilfelde, hvor denne forordning finder anvendelse, kan erstatningssager, uanset deres
grundlag, kun rejses mod jernbanevirksomheden p& denne forordnings betingelser og inden
for dens granser.

Det samme gaelder for enhver sag, som anlegges mod jernbanevirksomhedens personale eller
andre personer, som den ifelge artikel 21 er ansvarlig for.

Det samlede erstatningsbelob, som skal betales af jernbanevirksomheden, den
stedfortredende jernbanevirksomhed, deres personale og andre personer, hvis tjeneste de
benytter til udforelse af transporten, kan ikke overskride erstatningsgranserne i denne
forordning. -

Artikel 23
Begrensning af sogsmalsadgang

1. Fristen for anlaggelse af erstatningssager pad grundlag af jernbanevirksomhedens
ansvar i tilfalde af en passagers ded eller tilskadekomst er

(a) for passagerens vedkommende tre ar regnet fra dagen efter datoen for ulykken

(b) for andre erstatningsberettigede personers vedkommende tre &r efter
passagerens ded, dog hgjst fem ar efter datoen for ulykken.

2. Fristen for andre sogsmal, som rejses pa grundlag af transportkontrakten, er to ar fra

den dato, hvor den pagaeldende handelse indtraf.

Artikel 24

Regresret

Ingen bestemmelse i denne forordning kan begraense en i henhold til forordningens
bestemmelser erstatningspligtig persons eventuelle regresret over for andre.

Jernbanevirksomheden har ret til at rejse erstatningskrav over for infrastrukturforvalteren til
dekning af erstatning, som jernbanevirksomheden har udbetalt til passagerer.
Infrastrukturforvalterens erstatningsansvar i denne forbindelse beregrer ikke anvendelsen af
prastationsordningen i artikel 11 i Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2001/14/EF 2,

u EFTL 75 af 15.3.2001, s. 29.

23




Artikel 25

Forbud mod afvigelser og begransninger

L. Forpligtelser over for passagererne i henhold til denne forordning kan ikke
indskreenkes eller fraviges, navnlig ikke ved at indfeje undtagelsesbestemmelser eller
begrensende klausuler i transportkontrakten.

2. Jernbanevirksomhederne kan tilbyde passagererne gunstigere kontraktbetingelser end
de minimumsbetingelser, som er fastsat i denne forordning.

Artikel 26
Fritagelse

Hvis jernbanevirksomheden kan godtgere, at skaden helt eller delvis skyldes, at den
erstatningskrevende eller den person, som er anledning til erstatningskravet, har handlet
uagtsomt, forsemmeligt eller ukorrekt, fritages jernbanevirksomheden helt eller delvis for sin
erstatningspligt over for den erstatningskr@vende i1 det omfang, denne uagtsomme,
forsemmelige eller ukorrekte handling har forirsaget eller medvirket til skaden.

KAPITEL VI
BEVAGELSESHEMMEDE PERSONER

Artikel 27
Befordringspligt

1. Jernbanevirksomheden og/eller rejsebureauet kan ikke under henvisning til nedsat
bevegelsesevne afvise at udstede billet eller foretage reservation til en international
forbindelse med afgang fra en central jernbanestation.

Artikel 28

Assistance pa jernbanestationerne

1. Nar en bevegelsesha@mmet person som led i en international rejse afrejser fra,
foretager togskifte pa eller ankommer til en international jernbanestation, skal stationslederen
serge for, at den pagaldende far tilstreekkelig assistance til at kunne stige pa det afgdende
tog, skifte til det tilslutningstog eller stige af det ankommende tog, han eller hun har kebt
billet til.

2. Den i stk. 1 nzvnte assistance ydes pd den betingelse, at den jernbanevirksomhed
og/eller det rejsebureau, hos hvem billetten er kobt, far besked om den pagaldendes behov
mindst 24 timer, for der er behov for denne assistance.

3. Hyvis der ikke modtages besked i overensstemmelse med stk. 1, treeffer stationslederen
pé afrejsestationen, skiftestationen eller ankomststationen alle rimelige foranstaltninger for at
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yde den bevagelseshemmede, som er pd international rejse, tilstrekkelig assistance til at
kunne stige p& det afgiende tog, skifte til det tilslutningstog eller stige af det ankommende
tog, han eller hun har kebt billet til.

Artikel 29

Assistance pa jernbanestationerne
1. Stationslederen er ansvarlig for, at bevagelseshemmede personer far assistance.

2. Stationslederen angiver steder i og uden for jernbanestationen, hvor
bevagelseshemmede personer kan melde deres ankomst pa jernbanestationen og bede om
assistance, hvis de har behov for det.

Artikel 30

Assistance i toget

Jernbanevirksomheden og/eller rejsebureauet skal yde bevagelseshemmede personer
assistance i toget og under ind- og udstigning, hvis den pagaldende person overholder
betingelserne i artikel 28, stk. 2.

Artikel 31

Meddelelse om behov for assistance

1. Jernbanevirksomheder og rejsebureauer skal treffe alle nedvendige foranstaltninger
for pa alle salgssteder at kunne modtage besked om, at der er behov for assistance til
bevagelseshammede personer.

2. Jernbanevirksomhederne og/eller rejsebureauerne skal videregive beskeden 24 timer i
forvejen, sa afrejsestationens, skiftestationens eller ankomststationens ledelse kan yde
assistance i overensstemmelse med artikel 28, stk. 1.

3. Umiddelbart efter en national eller international forbindelses afgang skal

jernbanevirksomheden underrette skiftestationens og ankomststationens leder om det antal
bevagelseshe@mmede personer, som har behov for assistance, og om assistancens art.

KAPITEL VII
SIKKERHED OG TIJIENESTEKVALITET

Artikel 32
Sikkerhed

1. Jernbanevirksomhederne skal treffe passende foranstaltninger for at skabe et hejt
sikkerhedsniveau pa jernbanestationerne og i togene. De skal forebygge farer, der truer
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passagernes sikkerhed, og effektivt imedega sadanne farer, ndr og hvor de métte opstd inden
for deres ansvarsomréide.

2. Uden at dette berorer bestemmelserne i traktatens artikel 81, 82 og 86, skal
jernbanevirksomhederne samarbejde om at skabe og opretholde et hgjt sikkerhedsniveau og
udveksle oplysninger om bedste praksis med hensyn til at afvarge handlinger, der kan
forringe sikkerhedsniveauet.

Artikel 33

Standarder for servicekvalitet

1. Jernbanevirksomhederne skal opstille tjenestekvalitetsstandarder for internationale
‘tienester og indfore et kvalitetsstyringssystem til opretholdelse af tjenestekvaliteten.
Tjenestekvalitetsstandarderne skal som mindstemal omfatte punkterne i bilag IV.

2. Jernbanevirksomhederne skal overvige deres eget prastationsniveau pa grundlag af
tienestekvalitetsstandarderne. Jernbanevirksomhederne offentligger hvert ar en rapport om
deres tjenestekvalitetsniveau sammen med deres arsberetning. Disse resultater skal desuden
offentliggores pa jermbanevirksomhedens internetsted.

Artikel 34

Klager

1. Jernbanevirksomheder, der tilbyder internationale tjenester, skal indfere en
klageordning. Jernbanevirksomhederne skal informere passagererne grundigt om, hvor de skal
henvende sig, hvis de vil klage.

2. Passagererne kan indgive klage over internationale rejser til en hvilken som helst
jernbanevirksomhed, der er med i denne ordning, eller til det salgssted, hvor billetten er kabt.

3. Klagen kan indgives pa det eller de sprog, som benyttes i de medlemsstater, hvor
rejsen er foretaget, eller pa det sted, hvor billetten er kebt, eller pa engelsk, fransk eller tysk.

4. Den jernbanevirksomhed eller det salgssted, som modtager en klage i henhold til stk.
2, skal pé vegne af alle involverede parter i det internationale rejsearrangement svare klageren
pa det sprog, der benyttes i klagen. Det kan indebare besvarelse pa en stedfortreedende eller
efterfolgende jernbanevirksomheds, en stationsleders, et rejsebureaus og/eller en
infrastrukturforvalters vegne. Hvis det salgssted, som modtager klagen, ikke tilherer den eller
de jernbanevirksomheder, der har varet involveret i rejsen, kan salgsstedet videregive klagen
til den rette adresse, idet det samtidig underretter passageren herom.

5. En jernbanevirksomhed eller et salgssted, som modtager en klage i henhold til stk. 2,
skal give passageren et begrundet svar senest 20 arbejdsdage efter klagens modtagelse. Svaret
skal indeholde oplysninger om mulighederne for en tvistbileggelsesprocedure uden for
domstolene og for adgang til domstolsprevelse. Hvis det ikke er muligt at give et
fyldestgerende svar inden 20 arbejdsdage p& grund af manglende oplysninger, skal klageren
underrettes om den forventede forsinkelse. Besvarelsen af klagen skal under alle
omstendigheder foreligge inden tre maneder.
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6. Jernbanevirksomheden skal i den arsberetning, der n®vnes i artikel 33, oplyse om
antallet og arten af modtagne og behandlede klager, besvarelsestid og foretagne forbedringer.

Artikel 35
Adressaten for erstatningskravet
Erstatningskrav over for en jernbanevirksomhed rettes skriftligt til jernbanevirksomheden.

Hyvis en international rejse er udfert af flere pa hinanden felgende jernbanevirksomheder eller
af en eller flere stedfortreedende jernbanevirksomheder, kan erstatningskravet rettes til en
hvilken som helst af de jernbanevirksomheder, der har varet involveret i transporten. Et
erstatningskrav, som rettes til en af de involverede jernbanevirksomheder, betragtes som ogsa
varende rettet til de gvrige jernbanevirksomheder.

Artikel 36

Passagerens forpligtelser

1. Passageren skal ved billettens modtagelse sikre sig, at den er udstedt i
overensstemmelse med hans instruktioner. Passageren skal vare i besiddelse af en gyldig
billet fra rejsens pabegyndelse, medmindre han pad grund af lukkede billetkontorer og/eller
defekte billetautomater ikke har kunnet kebe sin billet ved afrejsen fra den centrale
jernbanestation. I s& fald skal passageren straks underrette det kompetente togpersonale
herom. Passageren skal pa forlangende forevise sin billet for det kompetente togpersonale.

2. Jernbanevirksomhederne kan krave, at

(a) en passager, som ikke kan forevise gyldig billet, foruden transportprisen skal betale et
tilleg, der ikke ma overstige 100% af transportprisen

(b) en passager, som afviser at betale transportprisen eller tillegget, pa forlangende skal
afbryde rejsen.

3. Jernbanevirksomhederne kan krave, at en passager uden at fi refunderet sin billet
og/eller reservation afbryder rejsen, hvis han

(a) udger en sikkerhedsrisiko for togpersonalet og/eller andre passagerer, eller
(b) udger en fare for togets sikkerhed, eller
©) forulemper togpersonalet og/eller andre passagerer ved upassende opfarsel som f.eks.

manglende hensyn til regfri omrader, vandalisme, fornzrmelser eller voldelig
adfaerd.
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KAPITEL VIlI
OPLYSNINGER OG HANDHAVELSE

Artikel 37
Oplysningspligt
Jernbanevirksomhederne skal pé hensigtsmassig méde oplyse offentligheden om eventuelle

planer om at indstille internationale forbindelser.

Artikel 38

Handhevelse

1. Medlemsstaterne udpeger hver is@r et organ, som skal vare ansvarligt for
handh®velsen af denne forordning. Nar det er pakrevet, treffer dette organ de nedvendige
foranstaltninger for at sikre, at passagerernes rettigheder respekteres.

Organet skal med hensyn til organisation, finansiering, retlig form og beslutningstagning vare
uathengigt af infrastrukturforvaltere, opkravningsorganer, tildelingsorganer eller
jernbanevirksomheder.

Medlemsstaterne underretter Kommissionen om det organ, som udpeges i overensstemmelse
med dette stykke.

2. Enhver passager kan klage til ethvert organ, som er udpeget i henhold til stk. 1, eller til
ethvert andet kompetent organ, som er udpeget af en medlemsstat, over péstiet overtredelse
af denne forordning.

Artikel 39

Samarbejde mellem handheevelsesorganer

De i artikel 38, stk. 1, n@vnte hdndhavelsesorganer udveksler oplysninger om deres arbejde,
beslutningstagningsprincipper og  praksis, s& de kan  samordne  deres
beslutningstagningsprincipper i Fallesskabet som helhed. Kommissionen bistdr dem med
dette arbejde.
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Kapitel IX

AFSLUTTENDE BESTEMMELSER

Artikel 40

Sanktioner

Medlemsstaterne fastsetter bestemmelser om sanktioner for overtredelse af denne
forordnings bestemmelser og treeffer alle nedvendige foranstaltninger for at sikre, at de
overholdes. De fastsatte sanktioner skal veare effektive, sta i rimeligt forhold til overtraedelsen
og have afskrekkende virkning. Medlemsstaterne anmelder disse bestemmelser til
Kommissionen senest den ....%° og giver straks meddelelse om enhver senere zndring af dem.

Artikel 41

Bilag

Bilagene ®ndres efter proceduren i artikel 44, stk. 2.

Artikel 42

Andring af bestemmelserne

1. De foranstaltninger, som kraves til gennemforelse af artikel 3-6 og artikel 27-31,
vedtages efter proceduren i artikel 43, stk. 2.

2. Belgbene i artikel 11 og artikel 13-15 ®ndres efter proceduren i artikel 43, stk. 2.
Artikel 43
Udvalg
1. Kommissionen bistds af det udvalg, som blev nedsat ved artikel 11a i Radets

forordning 91/440/EQF*.

% Seks maneder efter denne forordnings ikrafttreeden.

% EFT L 237 af 24.8.1991, s. 25.
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2. Naér der henvises til dette stykke, anvendes artikel 5 og 7 i afgerelse 1999/468/EF, jf.
dennes artikel 8.

Den i artikel 5, stk. 6, i afgerelse 1999/468/EF nevnte frist fastsattes til tre maneder.

3. Udvalget vedtager selv sin forretningsorden.

Artikel 44

Rapport
Kommissionen aflegger rapport til Europa-Parlamentet og Radet om gennemforelsen og
resultaterne af denne forordning, navnlig tjenestekvalitetsniveauerne, tre ar efter dens
ikrafttreeden.

Rapporten skal bygge pa de oplysninger, som gives i henhold til forordningens artikel 33, stk.

2, artikel 34, stk. 6, og artikel 39, stk. 1, samt artikel 10b, i direktiv 91/440/EQF. Rapporten

ledsages om nodvendigt af passende forslag.

Artikel 45

Denne forordning traeder i kraft pa tyvendedagen efier offentliggerelsen i Den Europeeiske
Unions Tidende.

Denne forordning er bindende i alle enkeltheder og gelder umiddelbart i hver medlemsstat.

Udferdiget i Bruxelles, den

Pa FEuropa-Parlamentets vegne Pa Radets vegne
Formand Formand
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BILAG 1
MINDSTEMAL AF OPLYSNINGER, SOM SKAL GIVES AF
JERNBANEVIRKSOMHEDERNE

Oplysninger forud for rejsen

Alle relevante betingelser i forbindelse med kontrakten

Kareplan og betingelser for den hurtigste rejse

Kereplaner og betingelser for de billigste rejser

Tilgengelighed og adgangsbetingelser for bevagelseshemmede personer
Mulighed og betingelser for at medtage cykler

Adgang til pladser i ryger- og ikke-rygerkupeer, forste- og andenklasseskupeer samt
liggevogne og sovevogne

Enhver hendelse, som kan afbryde eller forsinke rejsen

Servicetilbud i toget

Oplysninger pi rejsen

Service 1 toget

Naeste station

Forsinkelser

Vigtigste tilslutningsforbindelser

Sikkerhedsforhold

Disse oplysninger skal som mindstemal gives pa de sprog, der benyttes i de medlemsstater, pa
hvis omréade tjenesten udferes.

Oplysninger efter rejsen

Procedurer og kontaktsteder for bortkommen bagage

Procedurer for indgivelse af klager
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BILAG I
MINDSTEMAL AF OPLYSNINGER, SOM SKAL ANGIVES PA BILLETTEN

Den eller de jernbanevirksomheder, som udferer transporten
Billettens gyldighed (datoer, tog, klasse)
Angivelse af, om billetten skal bekraftes for rejsen, og betingelser for dens brug

Pris inklusive skatter og afgifter
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BILAG III

MINIMUMSERSTATNING I TILFALDE AF FORSINKELSE

Tjenestens art Rejsens varighed | Erstatning pa 50% i | Erstatning pa 100%
tilfeelde af i tilfelde af

Internationale  rejser | Indtil to timer 30-60 minutters | Over 60 minutters

med rutetog, som forsinkelse forsinkelse

(delvis) foregdr med

hgjhastighedsforbin- | Over to timer 60-120 minutters | Over 120 minutters

delse forsinkelse forsinkelse

Internationale rejser, | Indtil fire timer 60-120 minutters | Over 120 minutters

som ikke foregar med forsinkelse forsinkelse

hegjhastighedsforbin-

delse Over fire timer 120-240 minutters | Over 240 minutters
forsinkelse forsinkelse
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BILAG IV
MINIMALE TIENESTEKVALITETSSTANDARDER

Oplysninger og billetter

Internationale forbindelsers punktlighed og generelle principper for behandling af
trafikforstyrrelser

Aflysninger af internationale togforbindelser

Rengering af togvogne og stationsbygninger (luftkvalitet i vognene, hygiejneniveauet pa
toiletterne osv.)

Tilfredshedsundersogelser blandt kunderne
Klagebehandling, refusion og erstatning for ikke-opfyldelse af kvalitetskravene

Assistance til bevaegelsesh@mmede personer.
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Bilag 5

£ % KOMMISSIONEN FOR DE EUROPISKE FALLESSKABER

g3
oy X

Haw

Bruxelles, den 3.3.2004
KOM(2004) 144 endelig

2004/0050 (COD)

Forslag

EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS FORORDNING

om erstatning ved manglende overholdelse af kontraktlige kvalitetskrav i forbindelse
med jernbanefragt

(forelagt af Kommissionen)



BEGRUNDELSE

I de seneste dokumenter om transportpolitik, f.eks. hvidbogen om transport fra 2001 og
Kommissionens meddelelse “Mod et integreret europzisk jernbanesystem” fra januar 2002
fremhaves den meget store betydning det tillaegges at forbedre fragten med jernbane i Europa
for at s®tte gang i udviklingen af jernbanefragten og yde et bidrag til bedre balance mellem de
forskellige transportformer i europaisk transport. Efter Kommissionens opfattelse er den
markedsintegrationspolitik, som EU ivaerksetter, den bedste méde at forbedre jernbanefragten
pé. Liberaliseringen af jernbanefragtmarkederne og gget konkurrence forventes sammen med
feelles regler for jernbanesikkerhed og foranstaltninger til fremme af interoperabilitet mellem
de opdelte nationale jernbanesystemer at medfere forbedringer. Der bliver dog sandsynligvis
kun tale om et langsom og gradvis skarpelse af konkurrencen, og serviceforbedringerne
kommer derfor ogsd kun gradvis. Det er imidlertid vigtigt, at forbedringerne sker hurtigt for at
overbevise jernbanefragtkunderne om de fordele, der er forbundet med at bruge jernbanefragt
eller med at @ndre deres logistiske processer i retning af jernbanefragt. Kommissionen er
derfor overbevist om, at der er behov for serlige foranstaltninger, for at overbevise kunderne
om, at jernbanefragt er palidelig. I hvidbogen om transport fra 2001 og i Kommissionens
meddelelse fra 2002 bebudede Kommissionen, at den ville foresld en forordning om
erstatninger ved manglende overholdelse af kontraktlige servicekrav.

Medlemsstaterne har siden 15. marts 2003 skullet d4bne adgangen til det transeuropziske
jernbanefragtnet for jernbaneselskaber, der gnsker at udfere international jernbanefragt. Nogle
medlemsstater har allerede abnet deres marked ifelge deres nationale lovgivning. Det gelder
f.eks. Sverige, Danmark, Det Forenede Kongerige, Nederlandene, Tyskland, Qstrig og Italien,
hvor jernbanefragtvirksomhederne konkurrerer med de traditionelie jernbaneselskaber. P4
nogle nationale fragtmarkeder er der sdledes en sterkt konkurrence. I andre medlemsstater har
enten manglende lovgivning eller praktisk gennemfarelse hidtil holdt nye markedsakterer
ude.

Jernbanefragten i EU er ikke lige effektiv overalt. I 1990’erne voksede transportvolumenet
svagt med 0,7% om é&ret efter faldet i 1980°erne pé 1,2% om &ret. Pa baggrund af den meget
dynamiske vaekst pd transportmarkedet generelt er jernbanernes resultater sammenlignet med
konkurrerende transportformer meget beskedne. I nogle medlemsstater har jernbanernes
indsats veret mere dynamisk, f.eks. i Det Forenede Kongerige, hvor det volumen, der
transporteres med jernbane, er steget med 50% siden 1994. Denne vakst er bl.a. blevet stottet
af en staerk stigning i den maritime containertransport med jernbane via havne i Det Forenede
Kongerige pd i alt 56% mellem 1992 og 2001.

Udviklingen i kvaliteten af den service der ydes ved international jernbanefragt er
alarmerende. Indikatorer over pracisionen i forbindelse med international
kombitransporttoge, indhentet af UIRR for alle vigtige europziske fragtkorridorer viser, at
servicen er uacceptabel. I 1999 var 40% af alle kombitransporttoge forsinket med over 30
min. Tre &r senere i 2002 ankom 52% af togene ikke til tiden, og 7% var over 24 timer
forsinket. De vigtigste grunde til forsinkelserne var manglende lokomotiver eller personale
ved omladningsstederne. Skent der synes at have veret en mindre forbedring i de seneste
mdneder, forbliver billedet meget forskelligt for de forskellige korridorer. For ruten mellem
Tyskland/Belgien til Spanien over Frankrig via Port Bou er der registreret s@rligt lave
pracisionssatser. Det samme galder for transport fra Tyskland til @steuropa og fra
Nederlandene/Tyskland til [talien via Gotthard-ruten. Derimod er pracisionen af
kombitransporttogene til Spanien via Irun og togene over Brenner-ruten blev forbedret i de
sidste méneder.




Der er betydelige omkostningsvirkninger af darlig betjening for jernbanesektoren.
Jernbaneselskaberne og kombitransportoperaterer kan ikke fa nye jernbanefragtkontrakter og
mister endog trafik til andre transportformer. De eventuelle folger af den dérlige service er tab
af indtegter, ineffektiv udnyttelse af personale og aktiver og ogede erstatningskrav fra
kunderne. UIRR anslog i 2000, at de samlede &rlige omkostninger som folge af den darlige
kvalitet af den jernbanefragt, der ydes kombitransportoperatererne, er 41 mio. EUR svarende

til 6% af de samlede internationale indtagter for de jernbaneselskaber, der er medlemmer af
UIRR. '

De nugzldende kundeerstatninger inden for international jernbanefragt er fastsat i CIM-
bilaget til konventionen om internationale jernbanebefordringer (COTIF)'. Den nugzldende
CIM fra 1980 og den nye CIM (vedlagt den endnu ikke galdende Vilnius-protokol®)
fastsetter, at jernbaneselskabet skal betale erstatning ved tab eller beskadigelse af
transporteret gods eller ved manglende overholdelse af den maksimale transporttid. I CIM
fastsettes der en referencetransporttid for en fuldt vognladning pd 24 timer for hver
tilbagelagt 400 km. Dette svarer til en gennemsnitlig minimumstransporthastighed pé 17 km/t,
hvilket ikke langere er tilfredsstillende for kunderne i dag. For vejtransportsektoren faststtes
der i en tilsvarende international rammeaftale, CMR (“Konvention om kontrakter vedrerende
international godstransport ad landevej”), forpligtelser vedrerende transporttiden pa en mere
hensigtsmassig og tidssvarende méde, idet der henvises til forsendelsestiden for et pdpasseligt
transportselskab. Sdledes er CIM-bilaget til COTIF ikke i sin nuvarende form egnet til dagens
transportmarked. Kontraktmassige kvalitetskrav, herunder bestemmelser om erstatning for
manglende overholdelse aftalte ankomsttider inden for jernbanefragt, galder i dag
hovedsagelig kun for indenlandsk trafik. Der er meget fi eksempler pa kontrakter om kvalitet
inden for international transport. De er begrenset til transport af vardifuldt gods, f.eks. biler
for indflydelsesrige industrikunder som bilfabrikkerne, kombinerede transporttoge eller
bloktoge. Effektive erstatningsbestemmelser tilbydes sjaldent af traditionelle
jernbanetransporterer pd grund af deres dominerende stilling pd markedet. Nytilkomne
_jernbaneselskaber indgar almindeligvis kontrakter vedrerende kvaliteten af transporten med
deres kunder.

Der skal med den foreslaede forordning vedtages rammebestemmelser for erstatninger inden
for godstransport med jernbane med udgangspunkt i de grundleggende principper i CIM-
bestemmelserne, men som samtidig skal afspejle de nuvarende realiteter inden for
jernbanefragtmarkedet bedre. Der er tale om en ”lettere” lovgivning, der passer i en business-
to-business markedskontekst. Den vil give markedsaktererne kontraktmassig frihed, samtidig
med at der fastszttes nogle grundleggende regler om ansvar bade for transportererne og
kunderne, samt erstatningssterrelserne. Det ville ikke vare hensigtsmessigt med et mere
detaljeret regelsat, fordi det ville vere umuligt at udvikle regler, der passede til de talrige
specifikke behov pa jernbanefragtmarkedet.

De grundleggende parametre for den foresldede EU-forordning om erstatninger er felgende:
Fastsattelse af ansvar, kvalitetskriterier for jernbanefragt, erstatningsomfang, kvalitetskontrol,
ansvarsbegrensninger og baneinfrastrukturforvalternes ansvar. Det kontraherende
jernbaneselskab, der har accepteret transporten af gods, er ansvarlig for transporten over hele
strekningen indtil leveringsstedet. Korrekte kvalitetskriterier er i dag: overholdelse af den

COTIF/CIV-CIM af 9. maj, Konvention om internationale jernbanebefordringer.
Protokol af 3. juni 1999 om endring af Konvention af 9. maj 1980 om internationale
jernbanebefordringer (COTIF).




aftalte leveringstid, information til kunden i tilfelde af leveringsproblemer og en vis
smidighed i forbindelse med transportordenen.

Erstatningsomfanget for tab og beskadigelse af det transporterede gods er fastsat til 75 EUR
pr. kg beskadiget bruttovolumen. En tredobling af denne vardi sammenlignet med den, der er
indfert ved CIM under COTIF 1980, er berettiget som folge af stigningen i
gennemsnitsvaerdien af transporteret gods i de sidste 25 4ar. Erstatningen ved
jernbaneselskabets togaflysninger og aflysninger fra fragtkundens side kan afh®nge af varslet
i forhold til transportens afsendelse. Dette er i overensstemmelse med nuvarende
markedspraksis ved international godstransport med jernbane.

Erstatningsansvaret i forbindelse med forsinkelser kan tilpasses efter forsinkelsens sterrelse
og athangigt af, hvilken jernbanetransporttype der er tale om, f.eks. bloktog,
godsvognsladninger og transport organiseret omkring et centralt punkt, f.eks. en terminal eller
rangerbanegdrd. For bloktog fasts®ttes erstatningen imidlertid i forordningen til mindst 5% og
hegjst 25% af fragttariffen. Disse vardier anvendes i gjeblikket i praksis, is@r inden for
international kombitransport. Til sammenligning fastszttes der ingen
minimumserstatningssats i CIM for forsinkelser, men kun en maksimumserstatning pé indtil
fire gange fragttariffen.

De kontraherende parter ma aftale, at der indferes et egnet kontrolsystem, der giver mulighed
for klart at dokumentere alle former for manglende overholdelse af kontraktforpligtelserne.
Ansvar i forbindelse med normale standardvilkdr som feks. svind, force majeure eller
uundgielige omstzndigheder udelukkes. Hvis jernbaneinfrastrukturforvalteren er ansvarlig
for trafikforstyrrelser, der ferer til forlengelse af transporttiden, er denne ansvarlig over for
jernbaneselskabe(t) (-rne).

Kommissionen venter, at indferelsen af den foresldede erstatningsordning vil fa
jernbaneselskaberne til at forbedre effektiviteten og smidigheden i deres produktionsprocesser
i forbindelse med jernbanefragtservice. Erstatningsordningerne bar ikke subsidieres ved hjzlp
af statsstotte, da de positive virkninger pa kvaliteten derved kan g tabt, og Kommissionen er
besluttet pad at sikre loyal konkurrence péd jernbanefragtmarkedet. Bedre udnyttelse af
personale og udstyr, anvendelse af moderne dataredskaber med mulighed for real time
tracking og opsporing af tog og vogne pa internationale ruter og gget smidighed for bedre at
imegdekomme kundernes behov, samtidig med at der sikres en hej grad af sikkerhed, vil
medfere omkostningsbesparelser for jernbaneselskaberne. Samtidig vil de @ndringer der
udleses af erstatningsordningen, fore til kvalitetsforbedringer for kunderne, der derved
opmuntres til at oge deres eftersporgsel efter jernbanefragttjenester. Den samlede gkonomiske
gevinst ved ordningen er blevet beregnet til ca. 70 mio. EUR om éret for EU-15.




2004/0050 (COD)
Udkast til forslag
EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS FORORDNING

om erstatning ved manglende overholdelse af kontraktlige kvalitetskrav i forbindelse
med jernbanefragt

EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROPZISKE UNION HAR -

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europziske Fellesskab, serlig artikel 71,
stk. 1,

under henvisning til forslag fra Kommissionen®,

under henvisning til udtalelse fra Det Europeiske @konomiske og Sociale Udvalg®,

under henvisning til udtalelse fra Regionsudvalget’,
efter proceduren i traktatens artikel 2518, og
ud fra folgende betragtninger:

(1)  Det er vigtigt for gennemforelsen af malene for den falles transportpolitik, at
jernbanefragttjenesterne forbedrer deres konkurrenceevne med henblik pd at
muliggere de skift af transportform, der er ngdvendige for at skabe bedre balance i
transportsystemet.

(2)  Den manglende servicekvalitet er i gjeblikket en vasentlig hindring for udviklingen af
jernbanefragttjenester i Fallesskabet, siledes som péavist i kvalitetsindikatorerne, og
som des ses af udviklingen i markedsandelene.

(3) De manglende gkonomiske og kontraktmaessige incitamenter er en vasentlig arsag til
den darlige kvalitet inden for jernbanefragt. Geldende bestemmelser om erstatninger
til jernbanefragtkunder i CIM-bilaget til COTIF’ stimulerer ikke effektivt en
kvalitetsforbedring. Der ma derfor vedtages en szrlig lovgivning for at forbedre
servicekvaliteten med henblik pé at genvinde tilliden hos jernbanefragtkunderne.

(4) Indferelse af netadgang til internationale jernbanefragttjenester og en deraf falgende
skaerpelse af konkurrencen vil fd markedsaktererne til at forbedre deres service med
hensyn til pris og kvalitet.

EFTCI...L,1...},s. [.--)
EFTCI...},[.-.),s. [...]
EFTC{...,[...},s. [.--].
EFTCI[...},[...,s. [.--]
COTIF/CIV-CIM af 9. maj 1980, Konvention om internationale jernbanebefordringer
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(5)  Konkurrenceforbedringen bliver imidlertid sandsynligvis kun langsom og gradvis, og
de bestiende markedsakterer pa jernbanefragtmarkedet kan derfor bevare deres
dominerende stilling pd markedet i édrevis. De nationale jernbanefragtselskabers
markedsdominans ger det umuligt for de fleste jernbanefragtkunder at indga
transportkontrakter pa rimelige og tilfredsstillende vilkir. Der ma derfor fastszttes
obligatoriske =~ minimumskrav, og indfores en erstatningsordning for
transportkontrakter.

(6)  Erstatningsordningen ber dzkke tab og beskadigelse af transporteret gods,
leveringsforsinkelser og aflysninger samt omfatte erstatning for brud pé alle avrige
kvalitetskrav i transportkontrakten. Erstatningsordningen ber ogsd tage
transportkontraktens omfang i betragtning. En transportkontrakt, der omfatter et tog i
sin helhed (bloktog), ber derfor behandles forskelligt fra en kontrakt, der omfatter en
plads i et tog (vognladning) pa grund af omfanget af den risiko, som kunden lgber i
forbindelse med et bloktog, og pd grund af vanskelighederne ved at fastsld det
oprindelige ansvar for forsinkelser i forbindelse med vognladninger.

(7)  Et jernbaneselskab, der skal yde et bestemt servicekvalitetsniveau, ber have
- regresmulighed over for . jernbaneinfrastrukturforvaltere, der er ansvarlige for
begivenheder, der har en negativ indflydelse pd dets mulighed for at overholde sit

servicekvalitetsniveau.

(8)  Virkningerne af denne forordning ber tages op til undersagelse, is@r under hensyn til
hvorledes konkurrencen udvikler sig pd de relevante jernbanefragtmarkeder.

(9) Malene for denne forordning, iser kvalitetsforbedringen af Fellesskabets
jernbanefragttjenester, kan ikke tilstrekkeligt opfyldes af medlemsstaterne som folge
af den betydelige internationale dimension, der indgr i jernbanefragt, og kan derfor pa
grund af at der m& gennemferes en tvarnational koordineret foranstaltning bedre
gennemfores pa fellesskabsplan; Fellesskabet kan derfor treffe foranstaltninger i
overensstemmelse med subsidiaritetsprincippet, jf. traktatens artikel 5. 1
overensstemmelse med proportionalitetsprincippet, jf. samme artikel, gir denne
forordning ikke ud over, hvad der er nadvendigt for at na disse mal -

UDSTEDT FOLGENDE FORORDNING:

Artikel 1

Emne og omrade

I denne forordning fastsattes jernbaneselskabernes og jernbanefragtkundernes forpligtelse til
at fastsette kvalitetskrav for jernbanefragt og for erstatninger, s&fremt fragtkontraktens
kvalitetskrav ikke opfyldes.

Denne forordning anvendes péd alle nationale og internationale jernbanefragttjenester i
Fellesskabet. Tjenester til, fra og gennem tredjelande omfattes ogsa, hvis Fallesskabet har
indgéet en aftale om denne forordnings genstand med tredjelandet.




Artikel 2

Definitioner

I denne forordning forstés ved

(a)

(b)

©

(d)

©

®

"Jernbaneselskab", enhver offentlig eller privat virksomhed, hvis hovedaktivitet
bestar i godstransport og/eller passagerbefordring via jernbane, og som er forpligtet
til at serge for trekkrafien, herunder virksomheder, som kun serger for trakkraften.

“Jernbanefragtkunde”, alle offentlige eller private foretagender, der indgér kontrakt
med et jernbaneselskab med henblik pa alle former for jernbanefragtydelser.

“Bloktog®“, jernbanetransport, hvor kunden af jernbaneselskabet keber en ydelse i
form af trek af mindst et tog, der er organiseret af kunden, og som kerer efter en
s@rlig plan, som kunden har fastsat, og som han modtager en sarlig faktura for.

“Vognladning”, jernbanetransport, hvor kunden af jernbaneselskabet keber transport
af mindst en vogn af et tog, der er organiseret af jernbaneselskabet, og som kerer
efter en plan fastsat af dette, som tilbydes flere kunder, og som jernbaneselskabet
fakturerer hver enkelt serskilt for.

“Infrastrukturforvalter”, alle organer eller foretagender med serligt ansvar for at
oprette og vedligeholde jernbaneinfrastrukturer. Definitionen omfatter ogsa
forvaltning af kontrol- og sikkerhedssystemer.

“fragtkontrakt”, en kontrakt mellem jernbaneselskabet og en jernbanefragtkunde om
ydelse af jernbanefragttjenester.

Artikel 3

Kontraktlige kvalitetskrav

Kvalitetskravene i forbindelse med jernbanefragt aftales mellem parterne og fastlegges som
rettigheder og pligter under hensyn til de s®rlige forhold, der gelder for fragtkontrakten.

Fragtkontrakten skal indeholde en detaljeret definition af alle kvalitetskrav til den pdgaldende
tjeneste. For at veere gyldig skal kontrakten indeholde folgende kvalitetskrav:

a)

b)
c)
d)
e)
f)

Aftalte tidspunkter for jernbaneselskabets modtagelse/aflevering af godset, vognene
eller togene fra/til jernbanefragtkunden

Ankomsttidspunktet og erstatning ved forsinkelser
Erstatning ved tab eller beskadigelse af godset
Erstatning ved jernbaneselskabets aflysning af toget

Erstatning ved jernbanefragtkundens aflysning af toget

Et kvalitetskontrolsystem aftalt mellem parterne.




Artikel 4

Erstatning ved jernbaneselskabets manglende overholdelse af kontraktlige kvalitetskrav
Overholder  jernbaneselskabet ikke de kontraktlige  kvalitetskrav ifelge
kvalitetskontrolsystemet som fastsat i fragtkontrakten, skal det betale erstatning til
fragtkunden.

Is@®r hefter jernbaneselskabet for:

Tab eller beskadigelse af det transporterede gods

Overskridelse af de aftalte ankomsttider

Jernbaneselskabets aflysning af tog

Anden manglende overholdelse af de kontraktlige kvalitetskrav, som er aftalt indbyrdes af

parterne i fragtkontrakten.

Artikel 5

Erstatning ved jernbanefragtkundens manglende overholdelse af kontraktlige kvalitetskrav
Overholder  jernbanefragtkunden ikke de  kontraktlige  kvalitetskrav  ifelge
kvalitetskontrolsystemet som fastsat i fragtkontrakten, skal han betale erstatning til
jernbaneselskabet.

Iser hefter jernbanefragtkunden for:

Manglende overholdelse af aftalte tidspunkter for indlevering

Fragtkundens aflysning af tog.

Artikel 6

Erstatning for tab af transporteret gods

I tilfzelde af helt eller delvis tab af godset skal jernbaneselskabet betale en erstatning beregnet
efter godsets markedspris pa det sted og pé det tidspunkt, hvor det blev indleveret.

Erstatningen for tab er hejst 75 EUR pr. kg tabt bruttomasse, undtagen hvis fragtkontrakten
omfatter en tegning af interesse i afleveringen eller angivelse af verdi. 1 dette tilfelde er den
pagzldende interesse eller verdi maksimumserstatningen.




Artikel 7

Erstatning for beskadigelse af det transporterede gods

I tilfelde af helt eller delvis tab af godset skal jernbaneselskabet betale en erstatning beregnet
i forhold til godsets vaerditab fastsat pd grundlag af godsets markedspris pa det sted og pa det
tidspunkt, hvor det blev indleveret.

Skadeserstatningen for godset er hgjst 75 EUR pr. kg beskadiget bruttomasse, undtagen hvis

fragtkontrakten omfatter en tegning af interesse i afleveringen eller angivelse af vardi. I dette
tilfzelde er den pagzldende interesse eller veerdi maksimumserstatningen.

Artikel 8

Erstatning for forsinkelser

1. Ved forsinkelser i den ankomsttid, der er aftait i fragtkontrakten, skal
jernbaneselskabet betale erstatning, som aftales indbyrdes mellem parterne i
fragtkontrakten.

For bloktog kan erstatningen ikke vere mindre end 5% og ikke hojere end 25% af
fragttariffen.

For vognladninger aftales erstatningen indbyrdes af parterne i fragtkontrakten under
hensyn til vognladningens karakteristika.

2. I forbindelse med et system af bloktog organiseret om et transitcenter galder den
erstatningsordning, der omhandles i stk. 1, for de enkelte vogne p& grundlag af
fragttariffen for en vogn.

3. Overholder jernbanefragtkunden ikke kontfaktforpligtelserne med hensyn til godsets,
vognenes eller togenes aftalte ind-/afleveringstid, skal han betale en rimelig og
passende erstatning, der aftales indbyrdes mellem fragtkontraktens parter.

Artikel 9

Erstatning for manglende oplysninger om forsinkelser

Hvis jernbaneselskabet ikke gor det nedvendige for hurtigst muligt i forvejen at underrette
jernbanefragtkunden om muligheden for forsinkelser i den aftalte ankomsttid, skal
jernbaneselskabet betale en erstatning, der aftales indbyrdes mellem fragtkontraktens parter.

Erstatningen kan ikke vere under 5 % af fragttariffen.




Artikel 10

Erstatning for folgeskader

Hvis tab eller skade skyldes, at det ankomsttidspunkt, der er aftalt i fragtkontrakten,
overskrides, skal jernbaneselskabet p& grundlag af et bevis for sddanne skader eller tab betale
erstatning pa hajst fire gange fragttariften.

Erstatningen skal betales ud over den erstatning, der omhandles i artikel 8.

Artikel 11

Erstatning for jernbaneselskabets aflysning af tog
Parterne fastsatter ved aftale i ﬁagtkontrakten, hvilken erstatning der skal ydes i tilfelde af| at
jernbaneselskabet aflyser et tog.

Artikel 12

Erstatning for jernbanefragtkundens aflysning af tog
Parterne fastsatter ved aftale i transportkontrakten, hvilken erstatning der skal ydes i tilfelde

af, at jernbanefragtkunden aflyser et tog.

Artikel 13

Erstatning i tilfeelde af angivelse af veerdien af det transporterede gods

Jernbaneselskabet og jernbanefragtkunden kan i fragtaftalen aftale, at fragtkunden angiver det
transporterede gods til en bestemt verdi, der overstiger den grense, der er fastsat i artikel 6. 1
dette tilfzelde treeder den angivne verdi i stedet for den granse, der er fastsat i artikel 6.

Artikel 14
Erstatning i tilfeelde af tegning af interesse i aflevering
Jernbaneselskabet og jernbanefragtkunden kan indbyrdes i fragtaftalen aftale, at kunden
tegner en interesse i aflevering i tilfelde af tab, skade eller forsinkelser. Ved tegning af

interesse i aflevering kan der kreves yderligere erstatning for pavist tab eller skade ud over
den, der fastsettes i artikel 6, 7, 8 og 10, indtil det ved tegningen angivne belgb.

Artikel 15
Bortfald af ansvar
Erstatning udbetales ikke i folgende tilfzlde:
a) Uagtsomhed fra jernbanefragtkundens, henholdsvis jernbaneselskabets side

b) Uagtsomhed eller anden handling fra tredjemands side

10




c) Force majeure
d) Forhold, som jernbaneselskabet eller jernbanefragtkunden ikke kunne undgé, og hvis

folger de ikke havde kunnet forhindre, selv hvis de i tide have haft oplysninger om
forholdets opstaen.

Artikel 16

Jernbaneselskabernes ansvar

Det kontraherende jernbaneselskab, der har modtaget gods til fragt, er ansvarlig for fragten
helt til ankomsten, herunder for hindteringen og/eller omladningen af vogne eller tog.

Uanset hvorledes jernbaneselskabet organiserer fragten, er de krav, der er fastsat i
fragtkontrakten, bindende for alle jernbaneselskaber, der faktisk eller retligt inddrages i
fragten.

Artikel 17
Jernbaneselskabets ansvar for egne ansatte

Jernbaneselskabet er ansvarlig for egne ansatte og andre personer, herunder
infrastrukturforvaltere, hvis ydelser det benytter til udforelsen af fragttjenesten, nar disse
ansatte eller andre personer handler inden for rammerne af deres funktioner.

Artikel 18

Sager anlagt mod infrastrukturforvalteren

Bliver jernbaneselskabet erstatningspligtig ifelge denne forordning pa grund af en fejl, som
infrastrukturforvalteren er ansvarlig for, udbetaler jernbaneselskabet en rimelig erstatning til
jernbanefragtkunden.

Jernbaneselskabet kan krave, at infrastrukturforvalteren godtger jernbaneselskabet den
erstatning, det har udbetalt til jernbanefragtkunden. Infrastrukturforvalterens ansvar bererer

ikke den prastationsordning, der omhandles i artikel 11 i Europa-Parlamentets og Radets
direktiv 2001/14/EF®.

Artikel 19

Kvalitetskontrol

Fragtkontrakten skal omfatte regler for, hvorledes det kontrolleres, at kontraktens
kvalitetskrav i forbindelse med de tjenester, der omhandles i denne forordning, overholdes.

8 EFT L 75 af 15.3.2001, s. 29.
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Artikel 20

Rapportering

Kommissionen fremsender senest i januar 2009 en rapport til Europa-Parlamentet og Radet
om gennemforelsen og virkningerne af denne forordning, is@r om hvorledes
jernbanefragttjenesterne fungerer. Rapporten ledsages om nedvendigt af forslag til
retsforskrifter.

Artikel 21

Ikrafttraedelse

Denne forordning trader i kraft tyve dage efter offentliggerelsen i Den europiske Unions
Tidende.

Denne forordning er bindende i alle enkeltheder og gelder umiddelbart i hver medlemsstat.

Udferdiget i Bruxelles, den [...]

PA Europa-Parlamentets vegne Pa Radets vegne
Formand Formand

[..] _ [-]
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KONSEKVENSANALYSE

FORSLAGETS KONSEKVENSER FOR VIRKSOMHEDERNE, HERUNDER ISAR
SMA OG MELLEMSTORE VIRKSOMHEDER (SMV)

FORSLAGETS TITEL

Erstatning ved manglende overholdelse af kontraktlige kvalitetskrav i forbindelse med
jernbanefragt.

REFERENCENUMMER

Nr.

. FORSLAGET

1. Hvorfor er (under hensyn til nzrhedsprincippet) fallesskabslovning nedvendig pé
dette omrade, og hvilke ma er de vigtigste i denne lovgivning?

Et af de politiske mal for Fezllesskabets politik pd jernbaneomradet er at effektivisere
jernbanefragten. Efter Kommissionens opfattelse er den markedsintegrationspolitik, der er
iverksat i EU, den bedste mide at forbedre jernbanefragten pa. Liberaliseringen af
jernbanefragtmarkederne og eget konkurrence forventes sammen med fazlles regler for
jernbanesikkerhed og foranstaltninger til fremme af interoperabilitet mellem de opdelte
nationale jernbanesystemer at medfore forbedringer. Der bliver dog sandsynligvis kun tale om
en langsom skarpelse af konkurrencen, og serviceforbedringerne kommer derfor ogsa kun
gradvis. Det er imidlertid vigtigt, at forbedringerne sker hurtigt for at overbevise
jernbanetransportkunderne om de fordele der er forbundet med fortsat at bruge
Jjernbanetransport eller med at @ndre deres logistiske processer i retning af jernbanetransport.
Kommissionen er derfor overbevist om, at der er behov for szrlige foranstaltninger for at
overbevise kunderne om, at jernbanetransport er pélidelig. Kommissionen mener, at en
forordning om erstatning ved manglende overholdelse af kontraktlige servicekrav er et
hensigtsmaessigt middel til at n& dette mal.

Det er nadvendigt med en EU-foranstaltning om en erstatningsordning i forbindelse med
jernbanefragt, da medlemsstaterne hidtil ikke har foresldet national lovgivning. Selv hvis
medlemsstaterne lovgav for deres eget omrade, ville der vare stor risiko for, at ordningerne
ville blive forskellige og ville indebzre, at jernbaneselskaberne matte drives under helt
forskellige forretningsvilkar, der ville fore til fordrejning af konkurrencen ved driften af
konkurrerende internationale transportruter. EU-reglerne om erstatning skal dakke
internationale og nationale tjenester, da begge typer er sn®vert forbundne, og der ikke kan
gennemfores serlige ordninger for de to trafiktyper.

KONSEKVENSER FOR VIRKSOMHEDERNE
2. Hvem berares af forslaget?

- Hvilke erhvervssektorer bergres
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Forslaget vil berere alle jernbaneselskaber, der driver jernbanefragtvirksomhed i EU,
og deres kunder (dvs. agenter, speditorer og befragtere (kombitransport) osv.). Det
vil ogsd fa indflydelse pé& jernbaneinfrastrukturforvaltere, der stille
infrastrukturkapacitet til rddighed for disse jernbaneselskaber.

—  Hyvilke storrelser af virksomheder berares (koncentrationen af SMV)

Forslaget berorer hovedsagelig det dominerende traditionelle jernbaneselskab i
medlemsstaterne og de nationale infrastrukturforvaltere, der normalt har monopol.
Imidlertid berores ligeledes de sm& og mellemstore jernbanevirksomheder, der
opererer pa fragtmarkedet i nogle medlemsstater.

—  Er de berorte virksomheder koncentreret i bestemte regioner

Forslaget berorer alle geografiske omrdder med jernbaneinfrastruktur og hvor der
ydes jernbanefragttjenester i Fllesskabet.

Hyvilke foranstaltninger skal virksomhederne traffe i forhold til forslaget?

De berorte jernbaneselskaber skal indga kontrakter med deres kunder, der forpligter
dem til at yde kvalitetsservice, oprette et kvalitetskontrolsystem og foretage de
nedvendige produktionstilpasninger, s& de kan overholde de aftalte kvalitetskrav.
Jernbaneinfrastrukturforvalterne  skal  indgd  kvalitetsaftaler med de
jernbaneselskaber, der benytter deres infrastrukturer.

Hvilke ekonomiske virkninger forventes forslaget at fa?

Kommissionen forventer, at den foresldede erstatning vil blive et incitament, si
jernbaneselskaberne forbedrer effektiviteten og fleksibiliteten inden for
jernbanefragten. En bedre organisering af personalet og bedre udnyttelse af vogne,
anvendelse af moderne dataredskaber, der muligger real time eftersegning af toge og
vogne pa internationale ruter, bedre fleksibilitet, der imedekommer kundens behov,
samtidig med at sikkerheden sikres pa rimeligt hejt niveau, omkostningsbesparelser,
der kan komme jernbaneselskaberne til gode som udbytte af den foresldede ordning.
Samtidig vil de @ndringer som erstatningsordningen medforer, forer til
kvalitetsforbedringer for kunden, der s stimuleres til at oge sin efterspergsel efter
jernbanefragttjenester.

Kommissionen har bestilt en undersegelse om de principielle, retlige og skonomiske
aspekter af erstatningsordningerne inden for jernbanefragt. Konsulenten ansldr, at det
generelle skonomiske nettoudbytte vil blive ca. 70 mio. EUR om éret for EU-15.

—  For beskaftigelsen

Besk&ftigelsesvirkningen forventes at blive neutral. Gennemferelsen af
erstatningsordninger inden for jernbanefragt vil fi jernbaneselskaberne til at udnytte
deres personale bedre, hvilket kan fore til lavere beskzftigelse. Den forventede vaekst
i efterspergslen efter jernbanefragttjenester, som folge af den bedre servicekvalitet,
kan imidlertid fore til nyanszttelser, der kan kompensere for
produktivitetsforbedringens negative beskzftigelsesvirkning.

- For investeringerne og oprettelsen af nye virksomheder
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Forslaget forventes at fore til nogle nyinvesteringer, f.eks. i nyt og mere effektiv
rullende materiel.

—  For virksomhederne konkurrenceevne
Kommissionen forventer en generel positiv virkning pa konkurrenceevnen.

5. Indeholder forslaget foranstaltninger, der tager hgjde for SMV’ernes serlige
situation (lempeligere eller serlige krav osv.)?

Forslaget indeholder ikke foranstaltninger, der tager hgjde for SMV’ernes sarlige
situation, fordi sm4 jernbaneselskaber normalt allerede yder bedre service, og derfor
ikke direkte bereres i mange henseender.

HoRING

6. Lister over organisationer, som er hort om forslaget, og en kortfattet redegerelse for
deres vasentligste synspunkter.

Europziske sammenslutninger af akterer pad jernbanefragtmarkedet (f.eks. CER,
ERFA, UIRR, UIP, ERFCP, EIM) er blevet hert om de grundleggende parametre i
Kommissionens forslag, tillige med alle akterer, herunder medlemsstaterne, om
resultaterne af den undersegelse, som Kommissionen bestilte om de principielle,
retlige og skonomiske aspekter af erstatningsordningen inden for jernbanefragt.

De interesserede parters holdninger varierer meget. Reprasentanter for kunderne er
generelt positive over for forslagets grundleggende elementer,- men CER, der
representerer de traditionelle jernbaneselskabers interesser, er sterkt imod udkastet
til forordning. Ferstnzvnte forventer positive resultater af initiativet, men
sidstnevnte fokuserer pd de omkostningsvirkninger, der forventes af gennemferelsen
af erstatningsordningen. ERFA og EIM indtager en neutral holdning. Alle
interesserede parter, herunder medlemsstaterne, anbefaler til at bringe fragtmarkedets
akterer pa vej mod et business-to-business milje en "let” lovgivning med sterst mulig
frihed med hensyn til kontrakterne.
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1. HEN IMOD ET INTEGRERET EUROP £ISK JERNBANESYSTEM - SITUATIONSRAPPORT

Gennemforelsen af det nye europziske regelset for jernbanetransporten skrider fremad i
forhold til reformmalene i hvidbogen “Den europaiske transportpolitik frem til 2010 — De
svare valg”. Det fremgér af disse mal, at en fornyelse af jernbanesektoren er et centralt
element i strategien for en bzredygtig mobilitet. Det drejer sig derfor om at gere de mest
miljevenlige transportformer mere attraktive og konkurrencedygtige og at s®tte kunderne,
navnlig passagererne, i centrum for et transportsystem af haj kvalitet.

Kun ca. halvdelen af medlemsstaterne har til dato gennemfert direktiv 2001/12/EF,
2001/13/EF og 2001/14/EF (’ferste jernbanepakke”), skent fristen for gennemfarelsen var
fastsat til den 15. marts 2003 (se vedlagte tabel). Kommissionen har anlagt
traktatbrudssegsmal ved Domstolen mod de medlemsstater, som endnu ikke har anmeldt
gennemforelsesforanstaltninger. Ogsé i de nye medlemsstater betragtes disse direktiver som
en del af den geldende fzllesskabsret. Alt i alt hdber Kommissionen, at de vil blive
gennemfort i hele den udvidede Europ®iske Union i 2004. De er vasentlige for reformen af
den europaiske jernbanesektor, da de bner den internationale godstransport for konkurrence,
opstiller en precis og gennemsigtig ramme for tildeling af infrastrukturkapacitet og
opkravning af afgifter for brug af jernbaneinfrastruktur og indeholder krav om oprettelse af et
tilsynsorgan i hver medlemsstat.

Integreringen af jernbanesystemerne er endvidere baseret pad konvergens mellem de tekniske
specifikationer med henblik pd at sikre interoperabilitet mellem materiel og udstyr. P4
grundlag af direktiv 96/48/EF blev der i 2002 vedtaget en rekke obligatoriske specifikationer
for jernbanesystemerne for hejhastighedstog. Det galder herefter om at fortsztte denne
proces for resten af jernbanesystemet: i henhold til direktiv 2001/16/EF om interoperabilitet i
jernbanesystemet for konventionelle tog skal der gives fortrinsret til de elementer, der er
vigtige for den internationale jernbanegodstrafik, og der skal udarbejdes en forste serie
specifikationer inden den 20. april 2004, Kommissionen understreger, at alle medlemsstaterne
skulle have gennemfort direktiv 2001/16/EF senest den 20. april 2003, og at otte
medlemsstater endnu ikke har anmeldt gennemforelsesforanstaltninger.

1.1. Den ”anden jernbanepakke” og ngdvendigheden af at behandle spargsmalet om
uddannelse af lokomotivferere

For at komplettere dette regelszt forelagde Kommissionen den 23. januar 2002 en rekke
forslag ("den anden jernbanepakke"), ledsaget af en meddelelse: "Mod et integreret europ®isk
jernbanesystem"?. Det drejer sig om folgende forslag:

~ Forslag til direktiv om jernbanesikkerhed®, som indeholder en definition af de vigtigste
elementer i sikkerhedssystememe  for  infrastrukturforvalterne = og  for
jernbanevirksomhederne. Det drejer sig om at udvikle en falles strategi for sikkerhed og at
indfere et felles system for udstedelsen af sikkerhedscertifikater og for deres indhold og
gyldighed. Endelig drejer det sig om at indfere princippet om uafhangige tekniske
undersogelser i tilfzelde af ulykker, siledes som det er sket i de ovrige sektorer.

! KOM(2001) 370 af 12.9.2001.
? KOM(2002) 18 af23.1.2002.
} KOM(2002) 22 af 23.1.2002.




— Zndring af direktiverne 96/48/EF og 2001/16/EF om interoperabilitet’, som forst og
fremmest tager sigte pa en gradvis udvidelse af interoperabiliteten til hele jernbanenettet.

— Forslag til forordning om oprettelse af et europzisk jernbaneagentur’, som skal yde
teknisk bistand i forbindelse med arbejdet med at forbedre interoperabiliteten og
sikkerheden. Dette agentur skal dels udarbejde falles sikkerhedsstandarder og udvikle og
forvalte et system til kontrol af sikkerhedsniveauet, dels forvalte et system for
udarbejdelse, registrering og kontrol af de tekniske specifikationer for interoperabilitet.

— Forslag til zendring af direktiv 91/440°, som tager sigte pa at udvide adgangsrettighederne
til infrastrukturen, séledes at de ogsd omfatter godstjenesteydelser inden for en
medlemsstat, og at fremme liberaliseringen af markedet.

Disse forslag er blevet stattet kraftigt af Europa-Parlamentet og Radet og er nasten
ferdigbehandlet. Teksterne i denne "anden jernbanepakke" forventes vedtaget i forste kvartal
2004.

Under behandlingen af disse tekster, navnlig direktivet om jernbanesikkerhed og forslaget om
oprettelse af et agentur, blev der i s®rlig grad fokuseret pa spergsmalet om uddannelse af
lokomotivferere og togpersonale. Spergsmalet blev ganske vist berert i det forste udkast til
direktiv om sikkerhed, men der var enighed om, at der var behov for mere detaljerede
fellesskabsregler. Dette er baggrunden for, at Kommissionen p4 medet i R&det (transport) den
28. marts 2003 forpligtede sig til at komplettere den “anden jernbanepakke” med et specifikt
forslag om lokomotivferercertifikater. Europa-Parlamentet havde allerede, da det pabegyndte
behandlingen af teksterne, udtalt, at det lagde afgerende vagt p4 uddannelsesspergsmalene,
og i sine @ndringsforslag under andenbehandlingen udtalte det, at “udvikling af et sikkert
jernbanesystem i EU kraver fastsattelse af harmoniserede betingelser for udstedelse af de
relevante beviser for lokomotivferere og medrejsende personale, der udferer

sikkerhedsopgaver’”’.

Kommissionen tog derfor straks fat pa arbejdet med at forberede og redigere et direktivforslag
om lokomotivferercertifikater. Dette arbejde var baseret pd en konsultation af de berorte
parter, s&rligt de nationale sikkerhedsmyndigheder, jernbanevirksomhederne og
representanterne for personalet. Der blev endvidere taget hensyn til det arbejde, som
arbejdsmarkedets parter havde udfort pa dette omrade.

Derfor kan Kommissionen nu, sammen med denne meddelelse, forelegge et fuldstendigt
forslag om certificering af lokomotivferere, som udferer personbefordring og godstransport i
Fallesskabet.

KOM(2002) 21 af 23.1.2002.

KOM(2002) 23 af 23.1.2002.

KOM(2002) 21 af 23.1.2002.

Zndringsforslag 50 — Europa-Parlamentets lovgivningsmassige beslutning om Rédets falles holdning
med henblik pé vedtagelse af Europa-Parlamentets og Rédets direktiv om jernbanesikkerhed i EU AS-
0325/2003 af 22.10.2003.
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1.2. Gennemforelse af tidsplanen for oprettelse af et integreret europzisk
jernbanesystem

I sin meddelelse om den anden jernbanepakke® forelagde Kommissionen en tidsplan for
iverksattelsen af de foranstaltninger, der er fastsat i hvidbogen med henblik pé den fase, der
folger efter den “anden jernbanepakke”. Denne tidsplan er gengivet nedenfor med angivelse

af de foranstaltninger, der er truffet eller foreslaet.

Foranstaltning og tidsplan ifelge meddelelsen ”Mod et integreret Gennemforelse

europxisk jernbanesystem” af 23, januar 2002

Foranstalming nr. 1

Kommissionen vil fremsatte forslag til retsakter og | 2002 Forslag om kvaliteten

supplerende frivillige foranstaltninger med henblik pa af  godstransporten

udvikling af et helt system af incitamenter til at hgjne vedlagt som bilag

kvaliteten.

Foranstaltning nr.2 Undersogt, men ikke
vedtaget i forbindelse

Udvidelse af anvendelsesomrddet for begrebet med den  anden

"ansgger" i direktiv 2001/14/EF for at give flere jernbanepakke

aktorer mulighed for at reservere | 200372005

infrastrukturkapacitet.

Foranstaltning nr. 3

Andring af direktiv 2001/14/EF med henblik pd at Endnu ikke

udvide kompetencen hos de reguleringsmyndigheder, gennemfort, da det er

der er omhandlet i direktivets artikel 30, til at omfatte nodvendigt forst at

tjenester, der leveres til jernbanevirksomhederne, for gore forelobig status

at sikre ikke-diskriminatorisk adgang til disse over ~  regulerings-

tienester myndighedernes

J ’ virksomhed

Foranstaltning nr. 4 2002

Udarbejdelse af en plan for indferelse af Forslag Jerventes

trafikstyringssystemet ERTMS i hele Europa. Jorelagt i 2004

Foranstaltning nr. 5 2002

Kommissionen vil i forbindelse med revisionen af Forslag forventes

jernbanetransitprocedurerne fremsette forslag til Sorelagt i 2004

ensartede betingelser, der giver alle

jernbanevirksomheder mulighed for at vaere omfattet

af forenklede EF-transitprocedurer.

s KOM(2002) 18 af 23.1.2002.




Foranstaltning nr. 6

Kommissionen vil foresld foranstaltninger til | 2003/2005 | Teknisk specifikation

nedbringelse af stgjemissioner fra nye godsvogne. for  interoperabilitet
under udarbejdelse

Foranstaltning nr. 7

Kommissionen vil foresld foranstaltninger til Direktiv vedtaget’
nedbringelse af emissioner fra nye diesellokomotiver.

Foranstaltning nr. 8

2003/2005
Kommissionen vil g i dialog med jernbaneindustrien Undersogelse i gang
for at f3 gennemfort frivillige foranstaltninger til
nedbringelse af stgj og emissioner fra den
eksisterende vognbestand.
Foranstaltning nr. 9
Kommissionen vil foresla gradvis dbning af markedet Forslag vedlagt
for international personbefordring.
Foranstaltning nr. 10 2002
Kommissionen vil foreslé et aktivt oplysningsarbejde Forslag vedlagt

over for offentligheden om passagerernes nuvarende
rettigheder og fremsatte forslag til en forordning, der
skal styrke passagerernes rettigheder.

Det foreslas derfor nu at fortsette gennemforelsen af de bebudede foranstaltninger ved hjelp
af fire nye forslag:

Forslag til direktiv om certificering af lokomotivferere, der udforer personbefordring og
godstransport i Fellesskabet

Forslag til forordning om internationale jernbanepassagerers rettigheder og forpligtelser

Forslag til direktiv om liberalisering af markedet for personbefordring med jernbane

Forslag til forordning om kvaliteten af godstransport med jembéne.

Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2002/88/EF af 9. december 2002 om @ndring af direktiv
97/68/EF om indbyrdes tilnzrmelse af medlemsstaternes lovgivning om foranstaltninger mod emission
af forurenende luftarter og partikler fra forbreendingsmotorer til montering i mobile ikke—vejgiende
maskiner, EFT L 35 af 11.02.2003.
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DET MENNESKELIGE ASPEKT AF INTEROPERABILITETEN ~ ET FAZLLES KONCEPT
FOR UDDANNELSE AF LOKOMOTIVFORERE

Lokomotivferererhvervet — krav om specifikke kvalifikationer i et miljg, der er
under forandring

Det hgje uddannelses- og kompetenceniveau, der kendetegner de 200 000
lokomotivferere, som kerer i den udvidede Europiske Union, er et vaesentligt aktiv,
som bidrager til jernbanesystemets hgje sikkerhed. Lokomotivferernes uddannelse og
kompetence er sdledes et centralt element i forvaltningen af
jernbanevirksomhedernes sikkerhed. En certificering af lokomotivfarerne vil derfor
vare en forudsztning for, at en jernbanevirksomhed kan opna et sikkerhedscertifikat,
som giver den mulighed for at drive trafik pa en infrastruktur.

En lokomotivferer skal vaere i besiddelse af to typer kvalifikationer. Ud over de
generelle kvalifikationer, som er knyttet til lokomotivferererhvervet, skal
lokomotivfereren vere i besiddelse af specifikke kvalifikationer sdsom kendskab til
den pageldende jernbanestrzkning, det anvendte materiel og de operationelle
procedurer, der anvendes af den jernbanevirksomhed, for hvilken han arbejder.

Liberaliseringen af markederne for godstransport med jernbane samt forbedringerne
af interoperabiliteten vil gradvist dbne nye perspektiver for lokomotivfererne. Et
voksende antal lokomotivforere vil komme til at passere granser og kere pa en anden
medlemsstats net. Der er flere vellykkede eksempler pd, at lokomotivforere har
udfert internationale transporttjenester pa grundlag af en aftale mellem
jernbanevirksomheder. Disse eksempler viser, at det - med et passende
uddannelsessystem - er muligt at forbedre transportydelserne betydeligt og samtidig
undga kunstige stop ved graensen.

Af hensyn til den fremtidige udevelse af lokomotivferererhvervet i et integreret
europzisk jernbanesystem er det vigtigt allerede nu at planlegge et
certificeringssystem, som attesterer de specifikke kvalifikationer, der kreves for at
fore et tog, og som samtidig letter trafikken og lokomotivferernes mobilitet.

Certificeringen skal baseres pa enkle principper
Certificeringssystemet skal baseres pa en klar og logisk sondring mellem to niveauer.

De generelle kundskaber, som kan sidestilles med en grunduddannelse, er knyttet til
en person. Disse generelle kundskaber vedrorer ikke en bestemt infrastruktur eller et
bestemt net. De skal vere anerkendte og gyldige pa hele Fellesskabets omride. Der
udstedes et certifikat til lokomotivfereren som bevis pa denne anerkendelse.

De specifikke kundskaber er knyttet til en bestemt rute. De omfatter kendskab til
ruten, det anvendte materiel samt de operationelle procedurer, der anvendes af en
bestemt jernbanevirksomhed. Anerkendelsen af disse kundskaber ma derfor vare
begranset til en bestemt kontekst.

Den foresldede fzllesskabsordning er baseret pa disse enkle principper, idet den
indbefatter et felles dokument, som er gyldigt i hele Fellesskabet, med henblik pa
det forste niveau og en rekke certifikater med henblik pd det andet niveau. En
lokomotivferer skal siledes veare i besiddeise af et lokomotivfererbevis og et
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certifikat (eller flere certifikater), der er knyttet til den jernbanevirksomhed, hvori
han er ansat, den rute, han benytter, og det materiel, han kerer.

STYRKELSE AF PASSAGERERNES RETTIGHEDER MED HENBLIK PA AT GORE
JERNBANERNE MERE ATTRAKTIVE

Utilstraekkelig international lovgivning

Beskyttelsen af passagerernes rettigheder er sammen med pracisionen og
sikkerheden et vasentligt kriterium for de rejsendes valg af transportform. [ flere
medlemsstater er der eksempler pé, at en aktiv indsats fra jernbanevirksomhedens
side for at styrke passagerernes rettigheder (forsinkelser, refusion af udgifier osv.)
har gjort denne transportform mere attraktiv og forbedret jernbanernes image.
Passagernes tillid til, at kebet af en billet medforer visse rettigheder, gor det mere
tillokkende at benytte jernbanerne, og der er talrige eksempler pa god praksis i de
enkelte medlemsstater.

Rejsende i international trafik er dog ofte mere udsatte, og jernbanevirksomhederne
har undertiden tendens til at l&gge ansvaret over pa hinanden. De nuvarende
internationale regler, som er baseret pa en international konvention (CIV'®), er ikke
tilstreekkelige. Denne konvention regulerer hovedsageligt forholdet mellem
jernbanevirksomhederne (og ikke mellem passagererne og jernbanevirksomhederne).
Desuden er det beskyttelsesniveau, der er fastsat i CIV, relativt lavt. Da det drejer sig
om en international konvention, skaber CIV ikke umiddelbart rettigheder for den
rejsende. Det er derfor nedvendigt at fastsette en fxllesskabsramme, som er
forenelig med CIV, men som beskytter passagererne bedre, bl.a. ved at give
passagererne bedre information om deres rettigheder og klagemuligheder.

Mindsterettigheder, som skal gare det lettere for den rejsende at disponere

Adgangen til information, herunder information om billetpriser, samt muligheden for
uden storre besvar at kebe billetter til en international rejse er den forste
forudsztning for, at jernbanerne kan tiltreekke kunder. Herudover er det nadvendigt
at lovgive om ansvar i tilfzlde at ulykker eller haendelser pa rejsen eller i tilfelde af
forsinkelser. Det er endvidere nedvendigt at anerkende princippet om kompensation
og at fastsztte teerskler for storrelsen af disse kompensationer athazngigt af, hvilken
type rejse det drejer sig om. De forskellige klagemuligheder og behandlingen af
klagerne skal leegges i faste rammer for at gore det lettere for de rejsende at gebzrde
sig. Endelig skal der tages hensyn til bevegelseshemmede personers specifikke
behov. '

Denne juridiske ramme, som beskytter passagerernes rettigheder, er s& meget
vigtigere, som markedet vil blive dbnet for visse tjenester. Koblingen mellem
abningen af markedet og indforelsen af strenge bestemmelser om passagerernes
rettigheder skal skabe en dynamik, som resulterer i en forbedring af kvaliteten af de
internationale jernbanetjenester og ger dem mere attraktive i forhold til

10

ClV (Felles regler for kontrakten om international befordring af passagerer og bagage med jernbane)
udger bilag A til konvention af 9. maj 1980 om internationale jernbanebefordringer (COTIF) som
@ndret ved Vilnius-protokollen af 3. juni 1999. Teksterne er tilgangelige pa netstedet: www.otif org.
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konkurrerende transportformer, navnlig lufitransporten, som rader over et mere og
mere precist regelvaerk om passagerernes rettigheder.

NYE INITIATIVER TIL FORBEDRING AF PERSONBEFORDRINGEN
Et marked praget af modsatrettede tendenser

Markedet for personbefordring med jernbane er ikke homogent, men opsplittet i
segmenter. Af de seks milliarder passagerer, som hvert ar befordres i Den
Europziske Union (EU 25), benytter det store flertal transportmidler inden for
byomrédet, i omegnen eller i regionen. En stor del af denne trafik er baseret pa public
service-forpligtelser og dermed ogsa offentlig stotte.

Domstolen fastslog for nylig i en dom'!, at disse tjenester skal organiseres i
overensstemmelse med forordning nr. 1191/69, og den af Kommissionen foresldede
modernisering'? er mere nedvendig end nogen sinde.

For den interregionale trafik og den nationale fjerntrafik er situationen en helt anden.
Udviklingen af hgjhastighedsnet i flere medlemsstater og udsigten til sammenkobling
af det transeuropziske hgjhastighedsnet senest i 2010 vil antagelig medfore
dybtgéende aendringer for disse tjenester, som vil blive mere og mere internationalt
orienteret.

Andelen af international personbefordring med tog, ansléet pd basis af salget af
internationale billetter, udger ca. 10 % af jernbanevirksomhedernes omsatning
vedrorende personbefordringl3 (2,4 mia. EUR). Det drejer sig her om internationale
strekninger, hvor hver passager passerer mindst €n graense. Det skal understreges, at
internationale tog generelt giver mulighed for af- og péstigning inden for en og
samme medlemsstat (cabotage). Andelen af denne trafik varierer, men er ofte meget
betydeligt. F.eks. er togene pa linjen Bruxelles-Keln fyldt op mellem Bruxelles og
Li¢ge, mens der ikke er n@r si mange passagerer pd streekningen Liége-Koln.
Antallet af internationale tog, som ikke standser under kerslen gennem en og samme
medlemsstat, er yderst begrenset. Det drejer sig kun om enkelte
hgjhastighedsforbindelser.

Kontrolleret konkurrence pa visse segmenter

Der findes to modeller for en liberalisering af markedet. Efter den ene model er det
muligt via en konkurrencebaseret procedure at tildele en kontrakt om offentlig
service, som om ngdvendigt indebzrer enerettigheder for en bestemt periode og
eventuelt kompensationer for offentlig service. Denne model er velegnet til omegns-
og regionaltrafik. Den danner grundlag for Kommissionens forslag om en
modernisering af forordning nr. 1191/69 om public service-forpligtelser.

Den anden model gar ud pa, som det er tilfzldet med jernbanegods, at dbne
adgangen til infrastrukturen for de operaterer, der ensker at udfere tjenester. Det skal
bemerkes, at tildelingen af adgangsrettigheder ikke er tilstrekkelig til at skabe reel

Domstolens dom af 24.07.2003 i sag C-280/00 («Altmarky).
KOM (2002) 107 af 21.2.2002, EFT C 151 E af 25.6.2002, s. 146183,
For de sm4 lande er denne andel betydeligt storre: Luxembourg 70%, Belgien 33%, @strig 17%.
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konkurrence med gjeblikkelig virkning, da de potentielle konkurrenter ikke kan
tilbyde tjenester, for de radder over:

~ rullende materiel og lokomotivferere, som har tilladelse til at kere i de
medlemsstater, hvor de har til hensigt at operere

— en licens til at drive jernbanevirksomhed i en medlemsstat

— et sikkerhedscertifikat, der udstedes af den nationale sikkerhedsmyndighed i hver
af de medlemsstater, som de har til hensigt at kere igennem

— infrastrukturkapacitet (hvis det er med henblik pa rutetrafik, skal ansggningen om
kapacitet indgives til infrastrukturforvalteren ca. et ar, inden operationerne
begynder).

Den anden liberaliseringsmodel, som er baseret pd fri adgang til infrastrukturen,
egner sig bedre til fjerntrafik eller specifikke tjenester, hvor forretningsmaessig
innovation kan tankes at tiltreekke et nyt klientel (s&rtog, biltog osv.).

Det transeuropaiske hgjhastighedsnet, som vil blive sammenkoblet i 2010, vil ogsd
levne plads for nye konkurrencebaserede tjenester.

Derfor tager det forslag, der fremlaegges nu, hensyn til de mange forskellige
markedssegmenter ved at sikre, at der er en klar og enkel kobling mellem det
omréde, der er dekket af en kontrakt om offentlig service (i overensstemmelse med

forordning 1191/69), og det omrade, der er abent for nye initiativer. Ifelge dette

forslag skulle alle internationale tjenester dbnes for konkurrence den 1. januar 2010,
undtagen pa de streekninger, for hvilke der er indgaet kontrakt om offentlig service.

Dette koncept, som er baseret p en gradvis &bning, tager i lige grad hensyn til
ngdvendigheden af at konsolidere den trafik, for hvilken der er indgaet kontrakt om
offentlig service (i overensstemmelse med det regelsat, der er under modernisering),
og nedvendigheden af at &bne de ovrige trafiktyper for nye initiativer.

FORBEDRING AF KVALITETSNIVEAUET I SEKTOREN FOR JERNBANEGODS
Uj=evne prastationer, kundernes forventninger

Til trods for talrige opmuntrende initiativer er det gennemsnitlige prastationsniveau
for jernbanegods endnu ikke néet op pa det niveau, som kunderne forventer. Flere
vellykkede eksempler viser dog, at det er muligt at levere tjenester af hgj kvalitet og
at tiltreekke nye kunder til jernbanerne, hvis man forbedrer organisationen pd de
internationale ruter, ansvarligger aktererne og forer en serios dialog med kunderne
om kvaliteten af tjenesterne. Men til trods for disse mange opmuntrende tegn pa
fornyelse har en stor del af sektoren fortsat vanskeligheder med at gennemfore
forbedringer. I de senere ar er kvaliteten af tjenesterne endda i visse tilfelde blevet
forringet, hvilket har fort til tab af store kunder. For en stor del af sektoren har den
analyse, der blev forelagt for to ar siden i meddelelsen "Mod et integreret europazisk
jernbanesystem™'*, fortsat gyldighed.

14

KOM(2002) 18 af 23.01.2002.

10
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Varktejer, der kan hjxlpe aktorerne med at forbedre kvaliteten

Det af Kommissionen foresldede initiativ har ikke til formél at tilsidesztte
aftalefriheden. Tvartimod opfordres kunderne og jernbanevirksomhederne kraftigt til
at indfere kvalitetskontrol- og kvalitetsudviklingssystemer, som pé bedst mulig méade
tilgodeser behovene alt efter trafiktype. Forslaget udger snarere et falles grundlag,
som finder anvendelse, hvis det ikke lykkes for jernbanevirksomheden og kunden at
etablere et specifikt system til forbedring af kvaliteten.

Derfor tager forslaget sigte pa at indfere minimumsklausuler i transportafialerne,
som ellers mister deres gyldighed. En af disse klausuler gér ud pé, at parterne skal
fastseette en ordning med erstatning i tilfeelde af forsinkelser eller skade pa det
transporterede gods. Endvidere fastsatter direktivet mindstegrenser for godtgerelse i
tilfelde af forsinkelser: parterne skal fastsztte belgbet i transportkontrakten efter
feelles overenskomst, men for at godtgerelsen kan udgere et rimeligt ekonomisk
incitament, ma den ikke vaere mindre end S % af transportprisen.

Kommissionen mener, at dette forslag vil vare et sterkt incitament for
jernbanevirksomhederne og deres kunder til at regulere spergsmal om
kvalitetshdndtering gennem aftaler.

11




Bilag

Status over gennemforelsen af direktiverne i jernbanesektoren

Direktiv 2001/12/EF, 2001/13/EF og 2001/14/EF skulle gennemfores senest den 15. marts
2003. Den 15. december 2003 ser situationen saledes ud:

Medlemsstater, som har anmeldt | Belgien, Danmark, Finland, Frankrig, Italien,
gennemforelsesforanstaltninger Nederlandene, Portugal, Spanien
Medlemsstater, som - har anmeldt | Irland, Luxembourg

gennemforelsesforanstaltninger for nogle af
de tre direktiver

Medlemsstater, som endnu ikke har anmeldt { Det Forenede Kongerige, Grakenland,
gennemforelsesforanstaltninger Sverige, Tyskland, Ostrig

Det skal understreges, at blandt de fem medlemsstater, som endnu ikke har anmeldt
gennemforelsesforanstaltninger, har fire medlemsstater (Det Forenede Kongerige, Sverige,
Tyskland og Ostrig) liberaliseret markedet for jernbanegods pa grundlag af deres nationale
lovgivning.

Direktiv 2001/16/EF skulle gennemfores senest den 20. april 2003. Den 15. december 2003
ser situationen saledes ud:

| Medlemsstater, som har anmeldt | Belgien, Danmark, Finland, Luxembourg,
gennemforelsesforanstaltninger Nederlandene, Portugal, Spanien

Medlemsstater, som endnu ikke har anmeldt | Det  Forenede = Kongerige,  Frankrig,
gennemforelsesforanstaltninger Grakenland, Irland, [Italien, Sverige,
Tyskland, Ostrig

Kommissionen har anlagt traktatbrudssegsmal ved Domstolen mod de medlemsstater, som
endnu ikke har anmeldt gennemforelsesforanstaltninger.

12
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Side 2 af 4

Det folger videre af Kommissionens forslag, at medlemsstaterne under vis-
se betingelser har mulighed for at begrense markedsadgangen af hensyn til
gkonomien i jernbanepassagertransport, der er omfattet af kontrakter om
offentlig servicetrafik.

Kommissionen understreger i sin begrundelse for forslaget, at jernbane-
virksomheder for at kunne udnytte markedsibningen fortsat skal vare i
besiddelse af rullende materiel og lokomotivfgrere, der er godkendt i den
medlemsstat, hvor der skal kgres samt sikkerhedscertifikat, der er udstedt
af den pagzldende medlemsstat.

2. Geeldende dansk ret

¢ Lov om jernbanevirksomhed m.v., jf. lovbekendtggrelse nr. 310 af 28.
april 2003.

¢ Lovnr. 1317 af 20. december 2000 om amtskommunernes overtagelse
af de statslige ejerandele i privatbanerne

e Bekendtggrelse nr. 59 af 2. februar 2004 om tildeling af jernbaneinfra-
struktur (kanaler) m.v.

3. Horing

Forslaget er sendt i hgring hos fglgende institutioner, virksomheder og or-
ganisationer:

Akademikernes Centralorganisation, Amtsradsforeningen, Arbejderbevz-
gelsens Erhvervsrid, Arbejdsgiverforeningen for Handel, Transport og
Service, ARRIVA Danmark A/S, Banedanmark, DanmarksTransport-
Forskning, Dansk Arbejdsgiverforening, Dansk Industri, Dansk Jernbane-
forbund, Danske Busvognmznd, DSB, Forbrugerridet, HK/Stat, Trafik &
Jermmbane, Hovedstadens Udviklingsrad, HTS, Det Kommunale Kartel,
Kommunernes Landsforening, Landbrugsridet, Eandsorganisationen i
Danmark, Metro Service A/S, NOAH-Trafik, De samvirkende Invalideor-
ganisationer, Specialarbejderforbundet i Danmark, Statsansattes Kartel,
Sund og B=lt Holding A/S, ZEldre Sagen, Qrestadsselskabet I/S, Bresunds-
brokonsortiet.

Et supplerende grundnotat vil blive fremsendt, ndr hgringssvarene fore-
ligger.

4. Lovgivningsmeessige- og statsfinansielle konsekvenser

Gennemfgrelsen af forslaget 1 dansk ret vil kreve en &ndring af lov om
jernbanevirksomhed m.v. Der vil blive tale om indgreb i amtsbanernes ene-
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7. Tidligere foreleeggelser i Europaudvalget

Sagen blev forelagt Europaudvalget til orientering den 3. marts 2004.
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umim t
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'Til underretning for Folketingets Eufo}[;audval% vedlaagg::ts T;mms_
letend dnotat om forslag til Europa-Parlamen S Of
fil\lrpglmdig::f Ridets direktiv 91/440/EOF om udvikling af Fellesska-

bets jernbaner, KOM(2004) 139 endelig.
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w | Trafikministeriet

Dato : 14. december 2004

Supplerende grundnotat om forslag til Europa-Parlamentets og
Ridets direktiv om s%ndring af Ridets direktiv 91/440/EQF om
udvikling af Feellesskabets jernbaner, KOM(2004) 139 endelig

Notatet supplerer grundnotat af 13. april 2004.

Hgring

Forslaget er sendt i hgring hos fglgende insi:itutioner, virksomheder og or-
ganisationer:

Akademikernes Centralorganisation, Amtsridsforeningen, Arbejderbeve-

gelsens Erhvervsrad, Arbejdsgiverforeningen for Handel, Transport og

Service, ARRIVA Danmark A/S, DanmarksTransportForskning, Dansk
Arbejdsgiverforening, Dansk Industri, Dansk Jernbaneforbund, Danske -
Busvognmend, DSB, Forbrugerridet, HK/Stat, Trafik & Jernbane, Hoved- )
stadens Udviklingsrad, HTS, Det Kommunale Kartel, Kommunernes

Landsforening, Landbrugsradet, Landsorganisationen i Danmark, Metro

Service A/S, NOAH-Trafik, De samvirkende Invalideorganisationer, Spe-
cialarbejderforbundet i Danmark, Statsansattes Kartel, Sund og Bzt Hol-

ding A/S, ZEldre Sagen, @restadsselskabet I/S, @resundsbrokonsortiet.

Hgringssvar
Akademikernes Centralorganisation, Danmarks Transportforskning, Dansk
Jernbaneforbund, DSB, Drestadsselskabet og Presundsbro Konsortiet har

ingen bemerkninger til forslaget.

Dansk Transport og Logistik
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Dansk Transport og Logistik kan overordnet stgtte, at Kommissionen har
taget initiativ til en 3. jernbanepakke, men har ingen szrlige bemarkninger
til forslaget.

Railion Danmark A/S

Railion anfgrer generelt, at de to tidligere jernbanepakker endnu ikke har
fort det gnskede med sig. Railion mener desuden, at tredje jernbanepakke
indeholder elementer, der er direkte skadelige for godstransportbranchen.
Railion kan derfor ikke stgtte Kommissionens forslag til jernbanepakke 3.
Railions specifikke indvendinger vedrgrer dog ikke forslaget om markeds-
abning for passagertransport.
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Dagsordenspunkt 12: Forslag til direktiv om certificering af togpersonale, der betjener lokomoti-
ver og tog pa Fzllesskabets jernbanenet, KOM(2004) 142

Genoptrykt notat.
1. Baggrund og indhold:
Forslaget til direktivet er modtaget i Radssekretariatet den 5. marts 2004. Det er fremsat under henvis-
ning til EU-traktaten, serlig artikel 71, stk. 1, og vil skulle vedtages med kvalificeret flertal efter proce-
durerne i artikel 251 (faelles beslutningstagen).
Formalet med direktivforslaget er sikring af en ensartet certificering af lokomotivfarere.
I. Hovedpunkterne, formdl og definitioner
I direktivforslaget legges der op til en fastleggelse af betingelserne og procedurerne for togperso-
nel, der forer lokomotiver og tog pa Fallesskabets jernbaner for en jernbanevirksomhed eller jern-
‘baneinfrastrukturforvalter. Certificeringen fratager dog ikke jernbanevirksomhederne og jernbanein-
frastrukturforvalterne ansvaret med sikkerheden for deres personale, herunder uddannelse, tilsyn og
intern kontrol i overensstemmelse med jernbanesikkerhedsdirektivet (2004/49EF).
Direktivforslagets bestemmeIScr retter sig mod myndighederne, jembanevirksomhederne og jern-
baneinfrastrukturforvalterne, sdvel som andre v1rksomheder der kan have lokomotiviprere ansat, i

medlemsstaterne.

Der er lagt op til en gradvis indferelse af harmoniseringen:

Forste fase (2006-2008): medlemsstaterne implementerer direktivet i den nationale lovgivning og
sztter de nadvendige registre op

Anden fase (2008-2010): lokomotiviererne i grenseoverskridende trafik skal certificeres

Tredie fase (2010-2015): cerfiﬁc_ering af de avrige lokomotivferere og andet personel .

Lokomotivforere i grenseoverskridende trafik, der er certificerede efter regler inden direktivets
ikrafttreeden, ma virke indtil 2010. Det gvrige lokomotivfarere ma fortsatte deres virke indtil 2015.

Inden 2015 'skeil alle certifikater fra for direktivets ikrafttreden siledes veere udskiftet til certifika-
ter, som overholder direktivet.

II. Certificering af lokomotivfarerne
Der skelnes mellem den licens/det kerekort lokomotivfereren skal have udstedt af den kompetente

myndighed i den enkelte medlemsstat og et harmoniseret certifikat, der udstedes af den jernbane-
virksomhed eller jernbaneinfrastrukturforvalter, som har den pigzldende lokomotivforer ansat.
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- Licensen/Kgrekortet, der er lokomotivfarerens ejendom, udstedes med en konkret gyldighedsperio-
de til lokomotivferere, der opfylder de minimumsbetingelser, der er for lokomotivfereres fysiske og
psykiske helbred, basal uddannelse og generelle professionelle evner.

I det harmoniserede certifikat angiver ansattelsesstedet — jernbanevirksomheden eller jernbanein-
frastrukturforvalteren — den virksomhedsspecifikke uddannelse lokomotivfereren har fiet, sdvel
som det rullende materiel og den jernbaneinfrastruktur som lokomotivfereren er uddannet til at be-

nytte.

Lokomotivfareme skal i det harmoniserede certifikat endvidere opdeles i tre kategorier: A) range-
ring af lokomotiver og fremforsel, B) passagerkorsel og C) godskersel.

Lokomotivfarerens kerekort ma kun bruges til kersel for den enkelte virksomhed, i det omfang
jernbaneinfrastrukturen den pageldende er certificeret til er i overensstemmelse med den jernbane-
infrastruktur virksomheden i medfor af sit sikkerhedscertifikat er certificeret til at benytte.

III. Betingelser og procedurer til opndelse af licensen/kerekortet og det harmoniserede certifikat

-Der er ved betingelserne tale om minimumskrav, siledes at den enkelte medlemsstat kan stille
skrappere krav. Direktivforslaget stiller bl.a. krav til alder, uddannelse, det mentale og fysiske hel-
bred og eksamen vedrerende lokomotivferernes generelle viden om professionen, savel som det rul-

' len'de .niéteﬁel og den jembancinfrast'niktur:pﬁg’a’;ldende certiﬁcéres til.

Karekortet udstedes iet eksemplar i med]emsstatens eget sprog og skal fomyes hvert femte Ar.
V. Den ansvarlzge myndigheds opgaver og afgorelser

- Den ansvarlige myndighed skal offentliggere den nedvendige information, der behgves til opnaelse
af kerekortet og kan uddelegere opgaverne med certificering af fysisk og mentalt helbred, psykolog
test, generelt kendskab til professionen, udstedelse af nye licenser og opdatering af licenser, savel -
som forelsen af registeret over licenser til af den ansvarlige myndighed hertil akkrediterede enheder.
I det tilfelde skal der laves et regxster over personer og mstltutloner der er akkredlteret i forhold til
dette d1rekt1v :

P

- Myndlgheden skal endwdere have et reglster over alle kﬁrekort deres udstedelses- og ud]absdato
. -&ndringer osv. Informationerne fia registret skat kurine geres tilgengelig for andre medlemslandes
myndxgheder Reglstrene i Faellesskabet skal. soges. harmomseret :

Vlrksomhedeme skal have et reglster over de samme forhold for sa vidt angér deres harmomserede
certifikat.

Udkastet til direktivet er suppleret med syv bilag, der blandt andet specificerer kravene til de felles
dokumenter, lokomotivfarerens forpligtelser, grundleggende betingelser for udvaa]gelsen af lokofg-

rere og graden af kcndskabet t11 rullcndc materiel og mfrastruktur

Europa-Parlamentet har cndnu ikke udtalt sig om forslaget
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2. Galdende dinsk ret

- Lov om jernbane, jf. Lovbekendtgerelse nr. 310 af 28. api'il 2003 af lov om j_crpbanevirkso_mhed
m.v, med senere @ndringer.

- Bekendtgerelse nr. 920 af 16. december 1998 om jernbanevirksomhed
- Bekendtgﬂrelse nr. 510 af 20. juni 2002 om helbredskrav pa jernbaneomradet
- Bekendtggrelse nr. 90 af 10. februar 1999 om sikkerhedscertifikat til jembanevirksomheder

- Bekendigerelse nr. 1031 af 13. december 2001 om sikkethedscertifikat til jernbaneinfrastruktur- -
forvaltere :

3. Hering
Forslaget er sendt i hering hos falgende institutioner, virksomheder og organisationer:

. Akademikernes Centralorganisation, Amtsrddsforeningen, Arbejde}beva:gelsens Erhvervsrad, Arbejds-
_giverforeningen for Handel, Transport og Service, ARRIVA Danmark A/S, Danmarks TransportForsk-
_ ning, Dansk Arbejdsgiverforening, Dansk Industri, Dansk Jernbaneforbund, Dansk Transport og Logi-
"stik, DSB, Forbrugerradet, HK/Stat, Trafik & Jernbane, Hovedstadens Udviklingsrad, HTS, Kombi Dan
A/S, Det Kommunale Kartel, Kommunernes Landsforening, Landbrugsradet, Landsorganisationeni . -
Danmark, Metro Service A/S, NOAH-Trafik, Railion Denmark A/S, Specialarbejderforbundet i Dan-
"mark, Statsansattes Kartel, @restadsselskabet I/S, Oresundsbrokonsortiet.

Horingssvar:

jikadér_nikemes Centralorganisation, @resundsbfokonsortiet, Danmarks TransportForskning 6g
Orestadsselskabet I/S har ingen bemarkninger til forslaget.

Dansk Jernbaneforbund

Det er Dansk Jernbaneforbunds holdning, at greensen for at blive ansat som lokomotivfarer i en virk-
somhed ber vare 23 ir. Man henviser til de kommende betingelser for erhvervschaufferer, der kerer i
udlandet. Dansk Jernbaneforbund finder ogsd, at gyldigheden for kerekortet/licensen bar vere et r efter
at man ikke har fremfort tog, i stedet for de i direktivet foresldede fem &r. Endvidere ber der indfares en
erhvervspsykologisk test forud for anszttelsen i virksomheden eller optagelse pa studiet.

DSB

DSB vil kunne acceptere, at direktivet ikke blot geelder for grenseoverskridende trafik men ogsa for na-
tional trafik. - oo

DSB finder, at opdelingen i rangerlokomotiver, passagertog og godstog er unedvendig. DSB er enig i, at
karekortet (licensen) ber ejes af lokomotivfareren.
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DSB mener, at indholdet af Annex IV, generel programme and training method og Annex -V, VIog vl
beskrivende professionel knowledge henherer under den enkelte jernbanevirksomhed og ber som sddan
udelades af direktivet.

DSB kan ikke se formalet med at udstyre togpersonalet med et certifikat og foreslar derfor, at punktet
udghr af ditektivforslaget. Baggrunden herfor er, at togpersonalet allerede er omfattet af helbredskrav
nér de udforer graenseoverslmdende trafik, herunder he]bredsgodkendelse og periodiske helbredsunder-
sagelser herefter.

Railion Denmark A/S

Railion DK hilser direktivforslaget velkomment, idet det overordnet set vil medvirke til at fieme endnu
en af hindringerne for etablering af et effektivt og konkurrencedygtigt marked for jernbanetransport.
Railion DK finder, at det generelt er en hindring for den internationale jernbanetransport, at de enkelte
lande har szrregler for s vidt angér uddannelse og traemng

Railion DK finder endvidere at forslagets anvendelsesomréde bar begrenses til kun at gzlde for loko-
motivfarere involvereti greenseoverskridende trafik. Andre ombordvarende medarbejdere har ifolge
Railion DK kun begrznsede sikkerhedsmessige funktioner, og derfor ville certificering af disse perso-
nalegrupper 1kke kunne opvejc omkostnmgeme og besvaeret forbundet med en certlﬁcermg '

Ralhon DK stmter ogs.’el forslaget t11 selve den fysiske udfommmg af cernﬂkateme saledes at et smart- |
card forst indferes senere. Man stotter ligeledes, forslagets opsplllmng i dels en personlig llcens dels .
spemﬁkke wrksomhedsejede certlﬁkater

Dansk Transport og Logzstzk

Dansk Transport og Logistik kan stette det foreliggende initiativ, idet det overordnet set vil medvirke til

at fjerne endnu en af hindringeme for etablering af et effektivt og konkurrencedygtigt marked for jern-
banetransport. Dansk Transport og Logistik noterer dog med beklagelse, at Kommissionen ikke i fuldt

omfang har fulgt de vigtigste principper i den aftale p omridet, som CER og EFT allerede i januar -
2004 pé frivillig basis har opnet enighed om. . )

Dansk Transport og Logistik kan statte, at dlrektlvets anvendelsesomréde begraanses til grmnseoverskn-
dende transport :

Dansk Transport og Logistik finder endvidere, at direktivets umiddelbare anvendelsesomréade ber be-
greenses til kun at gelde for lokomotivforere, idet andre personalegrupper, f.eks. togforere kun i be-
grenset omfang udferer sikkerhedsklassificerede funktioner.

4. Lovgivningsmaessige og statsfinansielle konsekvenser
Direktivforslaget vil medfere &ndring af Lov om jernbane, bekendtgerelsen om jernbanevirksomhed,

bekendtgorelsen om helbredskrav p4 jernbaneomridet, bekendtgerelsen om sikkerhedscertifikat til
jernbanevirksomheder og bekendtgarelsen om sikkerhedscertifikat til jernbaneinfrastrukturforvaltere.
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Forslagets tiltag vil betyde investeringer i et uddannelsessystem, sdvel som til et harmoniseret certifice-
ringssystem og skennes derfor at kunne have visse begrensede statsfinansielle konsekvenser.

5. Samfundsekonomiske konsekvenser

Det harmoniserede certificeringssystem vil navnlig medvirke til at 3bne markederne, hvilket vil give lo-
komotivferere og andet togpersonel forbedrede muligheder for fri bevaegelighed, samtidig med at sik-
kerhedsniveauet for lokomotivfareres og andet togpersonels arbejde fastholdes og udvikles. Det sken-
nes, at man hermed opnar en sterre effektivitet i jernbanesektoren.

6. Proportionalitets- og n®erhedsprincippet

Kommissionen anforer at medlemsstaternes lovgivning vedrarende certificering af lokomotivfarere er

s4 forskellige at disse forskelle kun vil kunne udlignes ved en fastsattelse af ensartede harmoniserede

regler pa fellesskabsniveau. ' | '

() Endvidere anforer Kommissionen at forslaget er i overensstemmelse med proportionalitetsprincippet,
idet forslaget ikke gar ud over, hvad der er ngdvendigt for at opna milet om et harmoniseret uddannel-
ses- og certificeringssystem. :

‘Regeringen er enig i, at forslaget er i overensstemmelse med proportionalitets- og narhedsprincippet.

“7. Tidligere foreleggelse i Europaudvalget

Sagen blev forelagt Europaudvalget til orientering den 3. marts 2004 og den 4. juni 2004.
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Til underretning for Folketingets Europaudvalg vedlzegges Trafikministeriets
grundnotat om forslag til Europa-Patlamentets og Ridets forordning om
rettigheder og pligter gldende for passagetet i international togtrafik,
KOM(2004) 143 endelig.
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Trafikministeriet | Notat

Dato : 13. april 2004

Jaw. :

Sagsbeh. : HSc, lokaltelefon 23317
Org.enhed  : 6. Kontor

Grundnotat om forslag til Europa-Parlamentets og Ridets for-
ordning om rettigheder og pligter geeldende for passagerer i in-
ternational tog trafik, KOM(2004) 143 endelig

Resumé

Forslaget indebeerer fastsettelse af rettigheder og pligter for passagererne
pd internationale jernbaneforbindelser. Forslaget sigter mod at ligestille

 rettighederne for passagerer i togtrafikken med de nuveerende rettigheder

Jor flypassagerer. Forslaget indeholder krav vedrgrende: Jernbanevirk-
somhederne erstatningsansvar i forhold til passagerne ved eventuelle ulyk-
ker, aflysninger og forsinkelser, informationsniveauet til passagerne fpr,
under og efter rejsen og herunder ogsa jernbanevirksomhedernes forpligti-
gelse til at varetage salg af billetter til internationale rejser, handicaptil-
geengeligheden samt et organ, der skal veere ansvarlig for gennemfgrelsen
af forordningen.

1. Baggrund og indhold

Forslaget til forordning er modtaget i Radssekretariatet den 5. marts 2004.
Det er fremsat under henvisning til EU-traktaten, szrlig artikel 71, og vil
skulle vedtages med kvalificeret flertal efter procedurerne i artikel 251
(fzlles beslutningstagen).

Forslaget indebarer fastszttelse af rettigheder og pligter for passageme i
den internationale togtrafik inden for fire overordnede omréder:

Erstatningsansvar: Jernbanevirksomhedeme ggres erstatningspligtige over
for passagerne ved ulykker, der medfgrer skader eller dgd. Forsikrings-
dzkningen skal vaere pd minimum 310.000 EUR pr. passager. Jernbane-
virksomhederne ggres samtidig erstatningspligtige over for beskadiget ba-
gage. Ved forsinkelser i ankomsttidspunktet, som overskrider en time eller
ved forsinkelser, der medfgrer, at passageren ikke nér et korresponderende
tog, er jernbanevirksomheden pligtig til at yde enten gkonomisk kompen-
sation og/eller refundere passagerens udgifter til kost og logi frem til nzste
korresponderende tog. Sidstnzvnte gelder dog ikke, sdfremt arsagen til
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forsinkelsen skyldes forhold, som operatgren ikke kunne have forudset el-
ler forhindret.

Informationsniveau: Jernbanevirksomhedeme skal inden rejsen levere in-
formation om kgreplaner, der sikrer den hurtigste forbindelse mellem to
destinationer samt om den billigste forbindelse. Der skal herunder ogsa in-
formeres om det forventede serviceniveau under rejsen. Under rejsen skal
jernbanevirksomheden bl.a. informere om eventuelle forsinkelser, mulige
videre forbindelser samt om servicen og sikkerheden ombord. Efter rejsen
skal operatgren bl.a. oplyse om klagevejledning. Jernbanevirksomhederne
skal generelt sikre, at offentligheden informeres om aflysninger af interna-
tionale tog. :

Det fglger af forslaget, at jernbanevirksomheder og salgsagenter skal szlge
billetter til internationale togrejser til sivel "hovedjernbanestationer” som
til visse andre jernbanestationer, der betjener national fjerntrafik.

Handicaptilgengelighed: Stationsforvalteren skal sikre den ngdvendige
assistance til ind- og udstigning for bevagelsesha&mmede, hvis assistancen

. er bestilt minimum 24 timer, fgr assistancen behgves. Hvis assistancen be-

stilles mindre end 24 timer, fgr den behgves, skal stationsforvalteren si vidt
muligt sgrge for den forngdne assistance. '

Implementering af forordningen: Hvert medlemsland skal nedsatte et or-
gan, der sikrer implementeringen af forordningen. Organet skal informere
om egne beslutningsprocesser og -principper til de gvrige medlemslande
for at fremme koordinationen af beslutningsprocessen. Organet skal vare
uafhangigt af bl.a. infrastrukturforvalter og jembanevirksomhed, og skal
desuden fungere som klageinstans for passagerer.

2. Geldende dansk ret

- Lov om jernbanevirksomhed m.v., jf. lovbekendtggrelse nr. 310 af
28. april 2003. '

- Bekendtggrelse nr. 1194 af 18. december 2003 om ansvarsforsik-
ring for skader i forbindelse med jernbanevirksomhed og jernbane-

infrastrukturforvaltning

- Bekendtggrelse nr. 71 af 18. september 1985 om konventionen af
9. maj 1980 om international jernbanebefordring (COTIF), med
dertil knyttede akter

3. Hgring

Forslaget er sendt i hgring hos fglgende:

<
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Institutioner, virksomheder og organisationer:

Akademikeres Centralorganisation, Amtsridsforeningen, Arbejderbevz-
gelsens Erhvervsrad, Arbejdsgiverforeningen for Handel, Transport og
Service, ARRIVA Danmark A/S, Banedanmark, DanmarksTransport-
Forskning, Dansk Arbejdsgiverforening, Dansk Industri, Dansk Jernbane-
forbund, Danske Busvognmand, DSB, Forbrugerrddet, HK/Stat, Trafik &
Jernbane, Hovedstadens Udviklingsrad, HTS, Det Kommunale Kartel,
Kommunernes Landsforening, Landbrugsriidet, Landsorganisationen i
Danmark, Metro Service A/S, NOAH-Trafik, De samvirkende Invalideor-
ganisationer, Specialarbejderforbundet i Danmark, Statsansattes Kartel,
ZEldre Sagen, Brestadsselskabet I/S.

Et supplerende grundnotat vil blive fremsendt, nir h¢ringss'varene forelig-
ger.

4. Lovgivningsmcessige og statsfinansielle konsekvenser

Forslaget til forordning vil vaere umiddelbart gxldende i dansk ret, hvis det
vedtages. Forslaget vurderes ikke at indeholde bestemmelser, der er i kon-
flikt med gzldende dansk ret, men der vil formentlig vare behov for at
fastsztte bestemmelser om sanktioner for overtredelse af forordningens

bestemmelser.

Der vil siledes skulle foretages @ndringer i Lov om jembanevirksomhed
m.v. og bekendtggrelse nr. 1194 af 18. december 2003 om ansvarsforsik-
ring for skader i forbindelse med jernbanevirksomhed og jernbaneinfra-

strukturforvaltning.

For si vidt angér bekendtggrelsen om international jernbanebefordring
(COTIF) vil der allerede skulle foretages en &ndring af bekendtggrelsen i
forbindelse med Danmarks ratifikation af Vilnius protokollen fra 1999, der
er seneste ndring til COTIF traktaten.

Forslaget vurderes ikke at indebzre statsfinansielle konsekvenser.

5. Samfundsgkonomiske konsekvenser

Forbrugeme sikres med forslaget bedre rettigheder. De forbedrede forhold
forventes at have en positiv effekt pa antallet af passagerer i den internatio-
nale togtrafik. Med en zndret demografisk fordeling i de europiske lande
med en voksende andel af ldre i befolkningen skgnnes toget pa sigt at blive
et attraktivt befordringsmiddel som alternativ til bil og bus. Da den inter-
nationale passagertogtrafik til og fra Danmark er meget beskeden, forventes
forslaget ikke at have vaesentlige samfundsgkonomiske konsekvenser.

-
-
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6. Proportionalitets- og neerhedsprincippet

Kommissionen anfgrer, at da forslaget sigter mod at forbedre passagernes
rettigheder og det generelle serviceniveau i den internationale togtrafik,
skgnnes medlemslandene ikke i stand til i tilstrzkkeligt omfang at sikre
gennemfgrelse af shdanne regler. Behovet for koordination i den internati-
onale passagertogtrafik understgtter ngdvendigheden af at reglerne gen-
nemfgres p4 Fzllesskabsplan.

Regeringen er enig i, at forslaget er i overensstemmelse med proportiona-
litets- og narhedsprincippet. '

7. Tidligere foreleeggelser i Europaudvalget

Sagen blev forelagt Europaudvalget til orientering den 3. marts 2004.




Alm. del - bilag 755 (offentligt)

Asiatisk Plads 2
Medlemmerne af Folketingets Europaudvalg DK-1448 Kebenhavn K

og deres stedfortredere Tel. +45 33 92 00 00
Fax +45 32 54 05 33

E-mail: um@um.dk
Telex 31292 ETR DK
Telegr. adr. Etrangeres
Girokonto 300-1806

Bilag Journalnummer - Kontor
1 400.C.2-0 EUK 14. april 2004

()

Til undetretning for Folketingets Europaudvalg vedlzegges Trafikministeriets
grundnotat om forslag til Europa-Parlamentets og Ridets forordning om
kompensation for manglende opfyldelse af kvalitetsbetingelser i kontrakter
om jetnbanegodsbefordring, KOM(2004) 144 endelig.

%/4 prc




| 4
@ Trafikministeriet Notat -
Dato : 13, april 2004
Jar. :
Sagsbeh. : VIR, lokaltelefon 25002
Org.enhed : 7. Kontor

Grundnotat om forslag til Europa-Parlamentets og Radets forordning
om kompensation for manglende opfyldelse af kvalitetsbetingelser i
kontrakter om jernbanegodsbefordring. KOM(2004) 144 endelig

Resumé )
Forslaget om kompensation for manglende opfyldelse af kvalitetsbetingel-

" ser er et yderligere led i regeleendringen til forbedring af effektiviteten og
fleksibiliteten af produktionsprocesserne for jernbanegodstransporter.

Kommissionen leegger op til en harmonisering af kontraktlige betingelser
vedrgrende blandt andet kompensation for tabt gods, for beskadiget gods,
for forsinkelser, herunder for manglende information om forsinkelser og
Jor folgeskader, savel som en tilpasning af erstatningsniveauerne.

1. Baggrund og indhold

Forslaget til forordning er modtaget i Radssekretariatet den 5. marts 2004.

Det er fremsat under henvisning til EU-traktaten, szrlig artikel 71, stk. 1,

og vil skulle vedtages med kvalificeret flertal efter procedurerne i artikel ‘
251 (fzlles beslutningstagen). . )

EU-Kommissionens undersggelser har vist, at darlig kvalitet pa serviceom-
ridet i jernbanesektoren medfgrer tab for virksomhederne, sasom tabte ind-
tegter, manglende effektivitet i anvendelse af medarbejdere og ressourcer,
sivel som ggede kompensationskrav fra kundernes side.

Forliget den 16. marts 2004 mellem Radet og Europa Parlamentet om Eu-
ropa Kommissionens forslag til EU’s 2. jernbanepakke medfgrer en &n-
dring af direktivet 91/440/EQF om udvikling af Fzllesskabets jernbaner.
Medlemsstaterne forpligtes séledes til at abne deres jernbanenet for gods-
transport senest den 1. januar 2006 og for cabotagekgrsel - som er gods-
transport pa samme betingelser som nationale jernbanevirksomheder - se-

nest den 1. januar 2007.




 Side2af4

Det nuvzrende system for kompensationer for kunder til international jern-
banegodstransport omridet er reguleret i CIM-annekset til konventionen af
9. maj 1980 om international jernbanebefordring (COTIF).

Den foresldede forordning skal, under hensyntagen til principperne fastsat i
CIM-annekset, savel som den seneste @ndring af direktiv 91/440/EQF va-
re med til at skabe rammerne for en forbedring af kvaliteten af jernbane-
godstransporten bade nationalt og internationalt og derved fremme konkur-
rencen og produktiviteten i denne del af jernbanesektoren.

De grundlzggende parametre forslaget bergrer er afgransning af ansvars-

~ omrider, kvalitetskriterier relateret til godstransport pd jernbane, kompen-

sationsniveauer, kvalitetsovervigningssystemer, ansvarsbegransninger og
jernbaneinfrastrukturforvalternes ansvar.

Kvalitetskriterierne forventes indfgrt i form af klausuler, der skal indgi i
enhver befordringskontrakt for derved at skabe et ensartet system af befor-
dringsbetingelser. Kvalitetskriterierne angiver derved en form for ramme,
som kontrakterne skal udformes efter.

Kompensationsniveuaerne, hvilket vil sige erstatningerne ved manglende
overholdelse af de kontraktlige betingelser, vedrgrer blandt andet kompen-
sation for tabt gods, for beskadiget gods, for forsinkelser, herunder for
manglende information om forsinkelser og for fglgeskader.

I forslaget lazgges der saledes op til, at erstatningssatserne for bortkommet
og beskadiget gods tredobles i forhold til reguleringen i CIM-annekset.

2. Geeldende dansk ret

- Lov om jernbanevirksomhed m.v., jf. Lovbekendtggrelse nr. 310 af
28. april 2003 af lov om jernbanevirksomhed m.v.

- Lov om jernbanesikkerhed m.v., jf. Lovbekendtggrelse nr. 667 af
08. august 2002 om jernbanesikkerhed m.v., med senere @ndringer

- Lov om amtskommunernes overtagelse af de statslige ejerandele i
privatbanerne, jf. Lov nr. 1317 af 20. december 2000 om amts-
kommunernes overtagelse af de statslige ejerandele i privatbanerne

- Bekendtggrelse nr. 71 af 18. september 1985 om konventionen af
9. maj 1980 om international jerbanebefordring (COTIF), med
dertil knyttede akter

- Bekendtggrelse nr. 90 af 10. februar 1999 om sikkerhedscertifikat
til jernbanevirksomheder
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- Bekendtggrelse nr. 1031 af 13. december 2001 om sikkerhedscerti-
fikat til jernbaneinfrastrukturforvaltere

- Bekendtggrelse nr. 1194 af 18. december 2003 om ansvarsforsik-
ring for skader i forbindelse med jernbanevirksomhed og jernbane-
infrastrukturforvaltning

3. Horing

Forslaget er sendt i hgring hos fglgende institutioner, virksomheder og or-
ganisationer:

Akademikernes Centralorganisation, Amtsridsforeningen, Arbejderbeve- o )
gelsens Erhvervsrid, Arbejdsgiverforeningen for Handel, Transport og R
Service, ARRIVA Danmark A/S, Banedanmark, DanmarksTransport-
Forskning, Dansk Arbejdsgiverforening, Dansk Industri, Dansk Jermbane-
forbund, Dansk Transport og Logistik, Danske Speditgrer, DSB, Forbru-
gerradet, HK/Stat, Trafik & Jernbane, Hovedstadens Udviklingsrdd, HTS,
Kombi Dan A/S, Det Kommunale Kartel, Kommunemes Landsforening,
Landbrugsréadet, Landsorganisationen i Danmark, NOAH-Trafik, Railion

" Denmark A/S, Specialarbejderforbundet i Danmark, Statsansattes Kartel.

Et supplerende grundnotat vil blive fremsendt, néar hgringssvarene forelig-
ger.

4. Lovgivningsmcessige og statsfinansielle konsekvenser

Forslaget til forordning vil vare umiddelbart geldende i dansk ret, hvis det

vedtages. Forslaget vil dog medfgre 2ndring af Lov om jernbanevirksom- : )
hed m.v., Lov om jernbanesikkerhed m.v., Lov om amtskommunemes N
overtagelse af de statslige ejerandele i privatbanerne, bekendtggrelsen om
sikkerhedscertifikat til jernbanevirksomheder, bekendtggrelsen om sikker-
hedscertifikat til jembaneinfrastrukturforvaltere og bekendtggrelsen om
ansvarsforsikring for skader i forbindelse med jernbanevirksomhed og
jernbaneinfrastrukturforvaltning.

For s& vidt angér bekendtggrelsen om international jernbanebefordring
(COTIF) vil der allerede skulle foretages en @ndring af bekendtggrelsen i
forbindelse med Danmarks ratifikation af Vilnius protokollen fra 1999, der
er seneste &ndring til COTIF traktaten.

Forslaget skgnnes ikke at have vasentlige statsfinansielle konsekvenser.

5. Samjudspkonomiske konsekvenser

o4
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Et harmoniseret system af kvalitetskrav for jernbanegodstransport bidrager
til at forbedre den enkelte jernbanevirksomheds mulighed for effektivitet.
Reguleringen vil navnlig medvirke til at stgtte abningen af markedet for
godstransport pé jernbanen.

Kommissionen finder pA grundlag af en grov vurdering, at de foresliede
regler vil give en overordnet, arlig gkonomisk nettofordel pa 70 mio. euro
for de 15 nuvarende medlemsstater tilsammen.

Kommissionen bemrker dog, at stgrre effektivitet kan medfgre mindre

beskzftigelse, som dog vil blive imgdegaet af stgrre konkurrencedygtig-
hed. Endelig ma det forudses, at jernbanevirksomheder skal foretage inve-

steringer i f.eks. bedre rullende materiel.
6. Proportionalitets- og ncerhedsprincippet

Det er Kommissionens opfattelse, at medlemsstaterne ikke selv kan opnd
den ngdvendige effektivitet og fleksibilitet pd jernbanegodstransporten, p
grund af de omfattende internationale dimensioner i denne form for trans-

port.

Kommissionen finder endvidere, at EU-regler pa dette omride ma dzekke
bade international og national jernbanegodstransport, da begge typer trafik
er tzt forbundet og derfor ikke kan reguleres separate.

Endvidere anfgrer Kommissionen, at forslaget er i overensstemmelse med

proportionalitetsprincippet, idet forslaget ikke gar ud over, hvad der er
ngdvendigt for at opna méilet om en forbedret kvalitet ved godstransport pa

jernbanen.

Regeringen er enig i, at forslaget er i overensstemmelse med proportiona-
litets- og nzrhedsprincippet.

7. Tidligere foreleeggelse i Europaudvalget

Sagen blev forelagt Europaudvalget til orientering den 3. marts 2004.




